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1. 

Bemerkungen  über  den  Bau  haltbarer  Wege 

über  Moorgrund. 

O od  dem  Herrn  Architekten  Nienburg  zu  München.) 


ast  in  allen  älteren  und  neueren  Anweisungen  zum  Straisenbau  und  in 
den  Taschenbüchern  für  Wegbaubediente  findet  man,  wo  von  der  Rich- 
tung der  Strafse  gehandelt  wird,  die  allgemeine  Regel  aufgestellt,  dafs 
man  nicht  nur  mit  eigentlichen  Kunststraisen,  sondern  auch  mit  Wegen 
der  zweiten  Classe,  Moorliindereien  ohne  Wahl  umgehen  müsse,  weil  sich 
itber  solche  kein  haltbarer  Weg,  wenigstens  nicht  ohne  ganz  unverhält- 
nifsmafsige  Kosten,  herstellen  lasse.  Indessen  kommen  doch,  wenigstens 
im  nördlichen  Deutschland,  wohl  Fälle  vor,  wo  solche  Wegstrecken  wün- 
sokenswerth,  und  selbst  nothwendig  sind.  Für  dergleichen  Falle  werden 
dem  Baumeister  Nachrichten  von  ähnlichen,  ausgeführten  und  gut  gelun- 
genen Bauten,  und  von  dem  Verfahren,  dessen  man  sich  dabei  bediente, 
nützlich  sein.  Im  Ilerzogthum  Oldenburg  sind  in  den  letzten  10  bis 
15  Jahren  mehrere  solche  Wege-Bauten  mit  Erfolg  ausgeführt,  und  es 
»oli  hier  in  gedrängter  Kürze  eine  Übersicht  des  Verfahrens  bei  diesen 
Bauten  mitgetheilt  werden,  nachdem  über  die  Nothwendigkeit  der  An- 
lagen gesprochen  worden. 

Ein  grofser  Theil  der  Bodenfläche  des  Ilerzogthums  Oldenburg, 
welches,  nach  seiner  Lage  in  der  Nähe  der  Nordsee,  zu  den  Flachländern 
gehört,  besteht  aus  einem  braunen  Hochmoore  von  3,  5 bis  30  Fufs 
«Mächtigkeit,  welches  hin  und  wieder  Flächen  von  6 bis  7 Meilen  lang 
und  einigen  Meilen  breit  bildet.  Beim  allmähligen  Zurücktreten  des  all- 
gemeinen Gewässers  blieben  diese  niedrig  gelegenen  Flächen  mit  W as- 
ser  bedeckt,  welches  keinen  Abflufs  fand,  da  es  ringsum  Von  Anhöhen 
begräuzt  war,  und  vielmehr  von  diesen  Anhöhen  noch  Zuflüsse  erhielt. 
Es  ist  bekaunt,  dafs  sich  gerade  in  solchen  stehenden  Gewässern  von 
wenigen  Fufsen  tief,  die  im  Sommer  öfters  ziemlich  austrockncn,  nach  und 
nach  Sumpfpflanzen,  erst  mehr  wässeriger,  dann  mehr  consistenter  Art 
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bilden,  den  ganzen  Sumpf  durchwachsen  und  ihn  allmählig  in  einen  ziemlicli 
stabilen  Morast  verwandeln.  Nicht  so  allgemein  bekannt  möchte  es  sein, 
dafs  diese  Sumpfpflauzen  auch  dann  noch,  wenn  sie  sich  schon  über  den 
Wasserspiegel  erhoben,  also  den  See  in  einen  mehr  dem  der  festen  Erd- 
arten ähnlichen  Zustand  versetzt  haben,  fortwachsen,  und  das  Moor  sich 
nun,  wenn  es  nicht  etwa  durch  Abzugscanäle  gestört  wird,  durch  den 
Haidfall  und  den  Mooswuchs  jährlich  noch  erhöhet.  Nur  daraus  liifst  es 
sich  erklären,  dafs  sehr  breite  Moorstrecken,  nach  der  Mitte  hin,  in  der 
Regel  weit  höher  sind,  als  an  den  Seiten,  öfters  an  20  Fufs;  wie  es  ge- 
messene Profile  beweisen. 

Solche  Moorstrecken  trennen  nun  die  verschiedenen  Theile,  be- 
sonders die  westlichen  des  Landes,  erschweren  oder  verhindern  den 
Verkehr  der  Bewohner  der  angrenzenden  Gegenden;  und  wie  schon  frü- 
her, so  wurde  namentlich  um  1814,  wo  man  in  ganz  Deutschland  bedeu- 
tende Summen  auf  die  Verbesserung  der  Wege  zu  verwenden  anfing,  auch 
hier,  vom  Bedürfnifs  hervorgerufen,  bei  Volk  und  Regierung  der  Wunsch 
rege,  nicht  allein  die  Hauptstrafsen , sondern  auch  die  inneren  Coramuni- 
cationswege  zu  vervollkommnen  uud  durch  Abschneidung  bedeutender 
Umwege  zu  verkürzen. 

Bei  allen  einigermafsen  in’s  Grofso  gehenden  Strafsenhauen  traf 
man  aber  auf  Moorstrecken  von  beträchtlicher  Ausdehnung.  Es  mögen 
nur  vier  der  bedeutenderen  Projecte,  von  welchen  drei  schon  vor  meh- 
reren Jahren  ausgeführt  sind,  und  das  vierte  noch  in  Arbeit  ist,  erwähnt 
werden. 

Bei  dem  Entwürfe  der  Steinschlagbalm  von  Oldenburg  über 
Delmenhorst  nach  Bremen  kamen  drei  Richtungen  des  Weges  in  Be- 
tracht. Die  erste  von  Oldenburg  aus,  südlich,  ein  grofses,  gleich  öst- 
lich vor  der  Stadt  sich  ausdehnendes  Moor  umgehend,  auf  festem  Sand- 
boden nach  Delmenhorst,  6^  Meilen  lang;  eine  zweite,  dem  Moore 
nördlich  ausweichend,  war  zwar  \ Meilen  kürzer,  führte  aber  1£  Meilen 
lang  über  den  in  vielen  Krümmungen  sich  an  der  Hauke  längs  hin  zie- 
henden hohen,  schmalen  Flufsdeich,  der  schwierig  zu  verbreiten  und  ge- 
rade zu  legen  gewesen  wäre,  und  der  aus  Kley  besteht,  einer  Erdart, 
auf  welche  sich  bekanntlich  ohne  bedeutende  Sandunterlage  kein  gestein- 
ter Weg  legen  liifst.  Die  dritte  Richtung  durchschnitt  das  Moor  auf  1^ 
Meilen  lang,  fast  in  gerader  Linie,  scblofs  sich  dann  an  den  festen  Sand- 
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Loden  wieder  an,  und  Latte  Lis  Delmenhorst  nur  eine  Länge  von  4 
Meilen.  Da  die  zweite  Direction  aus  den  angeführten  Ursachen  nicht  ge- 
wählt werden  konnte,  und  auch  die  äufserst  geringe  Quantität  tauglicher 
Strafsensteine,  welche  die  Umgegend  darhot,  die  Abkürzung  von  2\  Mei- 
len, mehr  als  dem  dritten  Theile  der  ganzen  Länge,  noch  besonders  wün- 
schenswerth  machte , so  entschlofs  man  sich , den  Bau  der  Stralsc  über 
jenen  Moorgrund  zu  versuchen,  zumal  da  hier  das  Moor  an  den  tiefsten 
Stellen  nur  11  bis  12  Fufs  mächtig,  und  im  Ganzen  ziemlich  cousistent 
w ar.  Die  Arbeit  wurde  im  Jahre  1817  begonnen,  und  schon  1823  konnte 
die  Fahrt  über  den  Sanddamm  eröffnet  werden;  bis  zur  Chaussirung  1829; 
1830  wurde  der  Damm  hinreichend  festgefahren,  und  die  Steinschlagbahn 
hält  sich  nun  sehr  gut. 

Der  zweite  Fall  war  folgender.  Fast  an  der  Grenze  des  Für- 
stenthums  Ostfriesland  erhebt  sich,  gleich  wie  eine  Insel  aus  dem  rings 
sie  umgebenden  Moore,  ein  von  drei  Kirchspielen  bevölkerter  Landstrich, 
das  sogenannte  Septerland.  Die  Bewohner  desselben  waren  von  aller 
Communication  mit  den  übrigen  Landestheilen , namentlich  dem  2 Meilen 
davon  entfernten  Stadt  und  Amt  Friesoite  fast  ganz  abgoschnitten ; im 
Herbst  und  Frühlinge  war  kaum  ein  einzelner  Fufsgiinger  im  Stande, 
das  Moor  zu  passiren.  Ein  fester  Communicationsweg  tliat  hier  also 
dringend  Noth,  und  man  mufste  ihn  durchaus  über  das  1|  Meilen  lange, 
stellenweise  schon  15  Fufs  tiefe  Moor  legen;  dieser  Bau  wurde  fast  gleich- 
zeitig mit  dem  vorigen  ausgeführt,  und  ist  ebenfalls  nach  Wunsch  ausgefallen. 

Der  gute  Erfolg  dieser  beiden  Baue  ermuthigte  zur  Ausführung 
eines  dritten  Projects,  das  zwar  schon  früher  öfters  angeregt,  aber  im- 
mer für  unausführbar  gehalten  worden  war.  An  der  südlichen  Grenze 
des  Landes  sind  nemlich  die  sehr  bevölkerten  Ämter  Damme  und  Huu- 
teburg,  ersteres  im  Oldenburgischen,  letzteres  im  Hannoverschen 
durch  ein  von  Diepholz  über  den  Dammer-See  nach  ^ ürden  sich 
erstreckendes,  äufserst  schwammiges  Moor  von  15  bis  25  Fufs  tief  von 
einander  getrennt,  und  während  die  beiden  Hauptorte  in  gerader  Linie 
nur  2 Meilen  von  einander  entfernt  sind,  mufs  mau,  um  über  den  das 
Moor  begrenzenden  festen  Sandboden,  von  einem  zum  andern  zu  gelangen, 
einen  Weg  von  nicht  weniger  als  6 Meilen  machen.  Die  Communication 
war  für  beide  Länder  gleich  wichtig , und  der  projectirte  W eg  zugleich 
ein  Theil  einer  jetzt  schon  in  Arbeit  begriffenen  Kuuststrafse  von  Olden- 
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bürg  über  Damme  nach  Osnabrück.  Da  mau  hier  die  bei  den  vori- 
gen Bauten  gemachten  Erfahrungen  schon  benutzen  konnte,  und  die  Be- 
wohner des  Amtes  eifrig  Hülfe  in  Natural- Arbeiten  leisteten,  so  war  das 
Werk  in  5 Jahren,  1822  bis  1827,  beendet. 

Der  vierte  Fall  betrifft  ein  Projcbt  von  noch  gröfserer  Ausdehnung, 
zu  dessen  Ausführung  im  verwichenen  Jahre  die  Vorarbeiten  gemacht 
worden  sind.  Der  Weg  von  der  vorhin  genannten  Stadt  Friesoite  nach 
Oldenburg  wird  dadurch  von  6f  bis  auf  4 Meilen  verkürzt,  und  eine 
von  mehr  als  10000  Menschen  bewohnte  Fläche  mit  der  Hauptstadt  in 
nähere  Berührung  gebracht  werden.  Diese  Strafsenstrecke  Führt  indessen 
fast  2 Meilen  lang,  in  zwei  verschiedenen  Theilen,  über  ein  Moor,  wel- 
ches nahe  an  30  Fufs  tief  ist;  und  aufserdem  ist  es  übel,  dafs  auch  zu 
beiden  Seiten  der  einen  beider  Strecken  fast  gar  kein  Sand  zu  haben 
ist,  der  zur  Gründung  des  Weges  nicht  entbehrt  werden  kann;  man  wird 
ihn  daher  aus  gröfserer  Entfernung  herbeifahren  müssen,  wodurch  dann 
nicht  allein  die  Kosten,  sondern  auch  die  Schwierigkeiten  dieser  Anlage 
in  bedeutendem  Maafsc  werden  vergröfsert  werden. 

Nach  diesen  vorläufigen  Bemerkungen,  die  nicht  übergangen  werden 
zu  dürfen  schienen,  wenden  wir  uns  nun  zum  Gegenstände  seihst,  und  be- 
merken zuvörderst,  dafs  die  Moore  in  Beziehung  auf  den  Bau  haltbarer 
Wege  über  dieselben  in  drei  Classen  getheilt  werden  können,  ucmlich  in 
er)  schwarzes  compactes  Moor, 

b)  braunes  Hochmoor,  und 

c ) niedrig  liegendes,  schwammiges  Moor. 

Bei  allen  drei  Arten  ist  die  Mächtigkeit  des  Lagers  in  jedem  spe- 
ciellen  Falle  noch  besonders  zu  berücksichtigen. 

Das  sicherste  Mittel,  eine  Slrafse  über  Moor  zu  gründen,  wäre  wohl, 
dafs  man  die  ganze  Moorschicht  bis  auf  den  festen  Boden,  und  zwar  mit 
einfüfsiger  Dossirung  an  jeder  Seite,  herausschalfte , die  Vertiefung  mit 
festen  Erdarten  ausfiiilte,  und  auf  diese  Weise  den  festen  Boden  bis  über 
die  Oberfläche  des  Moores  erhöhete.  Ohne  Zweifel  würde  auf  solche 
Weise  der  Zweck  mit  Sicherheit  erreicht  werden,  und  wirklich  hat  man 
sich  dieses  Mittel  hin  und  wieder  bedient,  z.  B.  zwischen  Nienburg  und 
Ho  ja.  Allein  abgesehen  davon,  dafs  die  3Ioorschicht  oft  so  sehr  mächtig 
steht,  dafs  das  völlige  Hinwegräumen,  wegen  des  in  den  untern  Lagen 
zndriugenden  Wassers  unmöglich  ist,  so  erfordert  das  Verfahren  auch  eine 
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so  ungeheuere  Masse  von  Sand,  der  meistentheils  mit  vielen  Kosten  aus 
grofser  Entfernung  herbeigeschafft  werden  mufs,  dafs  sclion  deshalb  die 
meisten  Wege  - Projecte  dieser  Art  unausgeführt  bleiben  müfsten,  wenn 
man  nicht  andere  Mittel  hätte,  sie  zu  realisiren.  Bei  kleineren  Moor- 
strecken  indessen,  wie  sie  häufig  auch  unter  gewöhnlichen  Umständen  Vor- 
kommen, kann  man,  und  auf  eiuem  Terrain,  dessen  Haupt  - Bestandteile 
ein  zur  Classe  c gehöriges  sehr  sumpfiges  Moor  bilden,  mufs  man  nach 
der  obigen  Methode  verfahren. 

Die  häufigsten  Moore  sind  die  unter  Z»  genannten  braunen  Hoch- 
moore, von  verschiedener  Mächtigkeit  und  in  Schichten  von  5 bis  30 
Fufs.  Je  älter  das  Moor  ist,  je  mehr  es  sich  über  den  Wasserspiegel 
der  nächsten  Flüsse  erhebt,  und  je  schwärzer  seine  untere  Lagen  sind, 
desto  fester  ist  es;  die  Oberfläche  ist  dann  mit  einer  sehr  festen  Decke 
von  durcheinander  gewachsenen  llaidewurzeln,  deren  Stauden  oft  4 Fufs 
lang  sind,  überzogen,  und  aufserdem  mehrere  Zolle  hoch  mit  Haidefall 
und  Moos  bedeckt. 

Je  stärker  diese  Decke  ist,  je  ununterbrochener  und  dicker  die 
Heidenarbe  auf  der  Oberfläche  sich  ausbreitet:  um  so  sicherer  wird  sich 
der  Weg  bauen  lassen. 

Es  kommt  nemlich  bei  dem  Bau  eines  Weges  über  Moor,  gleich 
viel,  ob  er  demnächst  zur  Kuuststrafse  benutzt  werden  oder  nur  ein  gewöhn- 
licher Commuuicationsweg  bleiben  soll,  lediglich  darauf  an,  dafs  auf  der 
Oberfläche  des  Moors  eine  feste  Sandschicht  gebildet  werde:  dick  «enu" 
dafs  die  schwersten  Frachtwageu  sie  nicht  durchbrechen  können.  Mei- 
stens wird  es  hinreichend  sein,  wenn  die  Sandschicht  3 Fufs  an  den  Seiten 
und  4|Fufs  in  der  Mitte  dick  ist;  auf  stark  befahrenen  Strafsen  mufs  aber 
die  Masse  um  so  viel  verstärkt  werden,  als  die  Erdart  sieh  durch  das  Be- 
fahren zusammendrückt.  Auf  die  Bestimmung  des  Profils  hat  die  gröfsere 
oder  geringere  Mächtigkeit  des  Moors,  bei  gleicher  Dichtigkeit,  keinen 
Einüufs;  der  Sand  braucht  über  einem  30  Fufs  tiefen  Hochmoore  nicht 
dicker  zu  liegen,  als  wo  dasselbe  nur  etwa  5 Fufs  tief  ist. 

Für  die  zweite  Bedingung:  dafs  von  der  Oberfläche  einer  guten 
Strafse,  das  aus  der  Atmosphäre  sich  niederschlagende  Wasser  so  schnell 
wie  möglich,  und  ohne  Hindernisse  mufs  abfliefsen  können,  kommt  dage- 
gegen  die  Mächtigkeit  der  Moorschicht  allerdings  in  Betracht.  Da  nemlich 
die  Körper  in  eine  Flüssigkeit  so  tief  eintauchen,  bis  das  Gewicht  des  aus 
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der  Stelle  gedrängten  Fluidums  ihrem  absoluten  Gewichte  gleich  ist:  so 
senkt  sich  auch  die  Sandschicht  in  das  Moor  ein.  Und  kann  man  auch  das 
ziemlich  compacte  Moor  nicht  eigentlich  mit  Flüssigkeiten  vergleichen:  so 
ist  dagegen  das  specifische  Gewicht  des  Sandkörpers  bei  weitem  gröfser, 
als  das  des  Moores,  und  mufs  also  in  dasselbe  ziemlich  tief  eindringen, 
und  zwar  um  so  tiefer,  je  mächtiger  die  Moorschicht  ist,  da  dieselbe  ei- 
gentlich mehr  zusammengedrückt  wird,  durch  Auspressen  der  Moorwur- 
zeln, als  dafs  sich  der  Sandkörper  eigentlich  eintauchte.  Die  Erfahrung 
hat  in  den  angeführten  Fällen  gezeigt,  dafs  ein  gewöhnliches  braunes 
Hochmoor  auf  jede  5 bis  6 E’ufs,  ein  schwarzes  compactes  Moor  auf  jede 
8 bis  10  Fufs  Mächtigkeit,  sich  in  den  ersten  5 bis  6 Jahren  nach  Anlage 
des  Weges,  um  Einen  Fufs  comprimirt,  worauf  das  Gewicht  des  Sand- 
körpers mit  dem  Widerstande  des  Moors  ins  Gleichgewicht  kommt,  und 
nun  der  Sand  nicht  weiter  sinkt.  Auf  diesen  Umstand  mufs  mau  also 
nach  der  jedesmaligen  Mächtigkeit  der  Schichten  Rücksicht  nehmen. 

Da  endlich,  drittens,  die  erwähnte  Haidenarbe  selten  die  Oberfläche 
des  Moors  gleichmäfsig  bedeckt,  sondern  es  vielmehr  Stellen  von  oft  eini- 
gen hundert  Fufsen  lang  giebt,  wo  gar  keine  Haide  Wurzel  geschlagen 
hat,  so  würde  der  Sand,  wenn  man  ihn  ohne  weitere  Vorkehrung  auf 
die  Moorfläche  schütten  wollte,  sich,  w'Ogen  seines  gröfseren  specifischen 
Gewichts,  nicht  nur  nach  und  nach  völlig  mit  dem  Moore  vermengen, 
sondern  auch  vielleicht  bis  auf  den  festen  Grund,  durch  dasselbe  nieder- 
sinken. Es  ist  daher  wesentlich  nöthig,  dafs  man  die  Oberfläche  solcher 
Stellen,  so  wie,  wenn  die  Haidenarbe  dünn  und  nicht  hinreichend  fest  ist, 
die  Oberfläche  des  ganzen  zum  Beschütten  bestimmten  Streifens,  zuvor 
mit  einer  Materie  bedecke,  die  eine  feste  Scheidew  and  zwischen  dem  Moore 
und  Sande  gewährt,  und  dem  Sande  nicht  gestattet  durchzusinken. 

Hierzu  hat  man  sich  hin  und  wieder  der  Faschinen  bedient,  und 
nicht  ohne  Erfolg,  wenn  das  Moor  so  weich  war,  dafs  die  Faschinen  im- 
mer nafs  blieben.  Es  ist  indessen  klar,  dafs  zu  einer  langen  Wegestrecke 
eine  solche  Menge  Faschinen  nöthig  sein  würden,  ihr  Transport  so  be- 
schwerlich, und  zumal  in  einer  Gegend,  die  ebeu  der  ausgedehnten  Moore 
wegen  wenig  Holz  besitzt,  die  Kosten  so  hoch  ausfallen  würden,  dafs 
schon  dieses  Umstandes  wegen  die  Ausführung  unterbleiben  miifste.  Hier 
bietet  nun  aber  die  schon  erwähnte  Haideuarbe  selbst  die  beste  Aushülfe 
dar.  Von  dieser  Haidenarbe  läfst  man  zu  beiden  Seiten  der  Weglinie  So- 
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den  oder  Plaggen  von  etwa  1 Fufs  breit,  1£  Fufs  lang  und  1 — 2 Zoll 
dick  mit  der  Schaufel  stehen,  oder  mit  der  Quicke  abhauen,  und  berei- 
tet daraus,  nachdem  man  die  Soden  einige  Monate  hat  trocknen  lassen, 
eine  Unterlage  für  die  Sandschüttung,  mehrere  Lagen  dick.  In  jeder  ein- 
zelnen Lage  müssen  die  Soden  in  dichtem  Verband,  eine  immer  um  meh- 
rere Zoll  über  die  andere  am  Rande  übergreifend,  gelegt  werden,  wobei 
die  Soden  der  folgenden  Lage  die  Fugen  der  zunächst  vorhergehenden 
überdecken.  Ob  man  die  Soden  so  wieder  legt,  wie  sie  gewachsen  sind, 
oder  umgekehrt,  ist  der  Sache  nach  gleichgültig,  letzteres  aber  meistens 
bequemer  für  die  Arbeiter.  Wie  viele  Lagen  man  zu  legen  habe,  hängt 
von  der  mehrern  oder  mindern  Festigkeit  des  Moores,  von  der  Güte  der 
Haidesoden,  und  auch  von  der  Mächtigkeit  des  Moors  in  so  fern  ab,  als 
man  die  Unterlage  wegen  des  Einsinkens  überhöhen  muls;  indessen  soll- 
ten doch  auch  von  den  besten  Soden  nie  weniger  als  3 Lagen  über  einan- 
der gelegt  werden;  und  wenn  das  Terrain  weich  ist,  und  die  Soden  mürbe 
sind,  legt  man  auch  wohl  sechs  und  mehr  Lagen.  Da  alle  Moore,  selbst 
die  hochgelegenen,  nie  völlig  austrocknen,  indem  in  denselben  das  Wasser 
vermöge  der  Capillarität  stets  nach  oben  steigt,  so  ist  anzunehmen,  da£s 
die  Soden  eigentlich  nie  ganz  trocken  werden,  dafs  sie  also,  geschützt  un- 
ter dem  Sande  gegen  den  Einflufs  der  Sonnenstrahlen,  völlig  unvergäng- 
lich sind.  Ehe  die  Steinschlagbahn  von  Oldenburg  nach  Bremen  ge- 
macht wurde,  untersuchte  man  den  Zustand  der  Soden  genau  an  mehre- 
ren Stellen,  durch  Aufgraben,  und  fand  sie,  12  Jahre  nach  dem  V erbrauch, 
noch  in  dem  besten  Zustande;  nur  waren  die  aufgebrachten  5 oder  6 La- 
gen so  zusammen  geprefst,  dals  ihre  Dicke  nicht  mehr  viel  über  3 bis 
4 Zoll  betrug. 

Die  kostbaren  Faschinen  sind  also  in  keinem  Falle  unbedingt  nöthig, 
und  selbst  an  sehr  weichen  Stellen  sind  Haidesoden  zureichend,  wenn  nur 
davon  Lagen  genug  übereinandergelegt  werden.  Die  Soden  haben  auch 
noch  den  Vortheil,  dafs  sie  mittelst  Karren,  auf  Bretterbahnen,  ohne 
Schwierigkeit  herbeigeschafFt  werden  können,  während  die  Faschinen  in 
den  meisten  Fällen  einzeln  würden  nach  der  Baustelle  getragen  wer- 
den müssen. 

Diese  Bemerkungen  reichen  vielleicht  zur  Erklärung  der  bei  den 
oben  genannten  Wegbauten  befolgten  Methode  hin;  indessen  dürften  noch 
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einige  andere  bei  der  Ausführung  iu  Betracht  kommende  Gegenstände  zu 
berühren  sein. 

Nachdem  die  Richtung  des  Weges  bestimmt  worden,  ist  es  nemlich 
zunächst  erforderlich,  der  ganzen  Weglinie  eine  hinreichende  Entwässe- 
rung zu  verschaffen,  und  zu  dem  Ende  zwei  breite  Gräben  oder  Canäle 
auszuheben,  die  oben  bis  zu  14  Fufs  breit  und  bis  8 Fufs  tief  sein  kön- 
nen. Diese  Canäle  dürfen  indefs  nie  unmittelbar  am  Wegufer  liegen,  weil 
die  beiden  innern  Dossirungen  sonst  durch  den  Druck  des  Sandkörpers 
auf  seine  Unterlage  hinausgedrängt  werden  und  einstürzen  würden;  man 
mufs  vielmehr  die  Unterlage  so  viel  wie  möglich  zu  verbreiten  suchen, 
und  zu  dem  Ende  nicht  allein  die  Haidsodenlage  zu  beiden  Seiten  noch 
etwas  weiter  hiuausreichen  lassen,  als  die  Breite  des  Weges  erfordert,  son- 
dern auch  zwischen  den  Wegkanten  und  den  Abzugscanäleu  B er  men 
maclieu,  die  nach  Maafsgabc  der  Festigkeit  des  Moores,  bis  30  Fufs  breit 
sein  können,  niemals  aber  schwächer  als  6 Fufs  sein  dürfen. 

Dafs  die  Gräben  im  Moore  sieh  um  so  weniger  halten,  je  mehr 
Dossirung  man  ihnen  giebt,  ist  bekannt,  und  nur  zu  bemerken,  dafs  (bis 
Ausheben  derselben  im  weichen  Terrain,  besonders  wenn  sie  über  5 Fids 
tief  werden  müssen,  nie  in  einem  Jahre  geschehen  kann,  weil  die  Ufer 
sich  nicht  halten  würden.  Man  sucht  daher  durch  kleinere  Gräben  zuvor 
etwas  Abwässerung  zu  erhalten,  und  hilft  dann  im  folgenden  Jahre  nach. 

Das  Material  aus  den  Gräben  wird  über  die  eigentliche  Weg  breite 
gleichmäfsig  verbreitet,  und  dient  dem  Wege  zur  Unterlage ; weil  der  Sand- 
körper sich,  aus  den  oben  angeführten  Gründen,  in  braunes  Hochmoor, 
auf  jede  5 bis  6 Fufs,  und  in  schwarzes,  compactes  Moor,  auf  jede  8 bis 
10  Fufs  Mächtigkeit,  um  Einen  Fufs  niederdrückt,  und  man  also  zuvor  den 
Weg  in  seiner  ganzen  Breite,  je  nach  der  Mächtigkeit  des  Moors,  liinrei- 
cliend  erhöhen  mufs.  Es  ist  leicht  zu  ermitteln,  oh  das  Material,  weicht« 
die  Gräben  liefern,  dazu  ausreichen  werden  oder  nicht.  Im  letzteren  Fall 
unterlasse  man  ja  nicht,  jenseits  der  Gräben  das  Fehlende  ausstechen  und 
aukurren  zu  lassen ; denn  sonst  würde,  wenn  der  Sandkörper  binnen  eini- 
gen Jahren  tief  ins  Moor  versunken  wäre,  der  Weg  sehr  kostspielig  wie- 
der mit  Sand  erhöhet  werden  müssen,  um  die  Abwässerung  der  Ober- 
fläche wieder  herzustcllen.  Bei  dem  Communications- Wege  zwischen 
Damme  und  Hunteburg  war  der  Unterlage  keine  hinreichende  Höhe 
«cgfcbcn  worden,  und  schon  nach  wenigen  Jahren  mufstc  man  uaclihöhen. 
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Auf  diesen  Umstand  kann  man  nicht  genug  aufmerksam  sein;  es  ist  im- 
mer besser,  etwas  zu  viel  zu  erhoben,  als  zu  wenig,  zumal  da  sich  nicht 
mit  völliger  Gewifsheit  Voraussagen  liifst,  ob  die  Wegstrecken,  aus  deneu 
die  Verhältnisse  5 bis  6:1  und  8 bis  10:1  abgeleitet  wurden,  sich  im 
Verlaufe  der  Zeit  nicht  doch  noch  etwas  senken  werden.  Auch  wird 
sich  der  Baumeister  dadurch,  dafs  das  aufgehäufte  Material,  besonders 
nach  der  Bedeckung  mit  den  llaidsoden,  eine  bedeutende  Höhe  zu  haben 
scheint,  nicht  täuschen  lassen,  vielmehr  erwägen , dafs  solches,  wegen 
seiner  Trockenheit  und  Porosität,  späterhin  durch  das  Gewicht  des  Sand- 
körpers noch  sehr  werde  zusammengedrückt  werden. 

Nachdem  die  Gräben  ausgehoben  sind,  die  Unterlage  hoch  genug 
verfertigt  und  mit  einer  hinreichenden  Anzahl  llaidlagen  bedeckt  worden, 
folgt  nun  die  Bildung  des  Sandkörpers,  eine  Arbeit,  die  zwar  technisch 
keine  Schw  ierigkeiten,  wohl  aber  auf  den  Kosteupunct  den  grüfsten  Ein- 
flufs  hat.  Da  nemlich  der  laufende  Fufs  eines,  z.  B.  36  Fufs  breiten  We- 
ges, bei  den  oben  angenommenen  Dimensionen,  an  150  Cubicfufs  Sand 
erfordert,  welcher  im  ungünstigen  Falle  von  beiden  Endpuncten  der  Moor- 
strecke auf  der  Achse  augefahren  werden  mufs,  so  laufen,  w enn  die  Weg- 
strecke etwas  lang  ist,  die  Kosten  bedeutend  hinauf;  und  doch  ist  in  vie- 
len Fällen  die  Ausführung  gar  nicht  anders  möglich.  Man  mufs  alsdann 
noch  darauf  sehen,  dafs  Wagen  und  Zugthiere  nicht  unmittelbar  die  Haid- 
bedeckung berühren;  man  mufs  bei  Aufbringung  der  ersten  Lage,  den 
Sand  durch  Handarbeiter  etwas  vorauskarren,  und  die  Wagen  auf  dem 
schon  bedeckten  Theile  wenden  lassen. 

Ist  das  Moor  nicht  über  8 bis  10  Fufs  tief,  und  nicht  gar  zu  w eich 
und  nafs,  so  wird  cs  immer  möglich  sein,  den  erforderlichen  Sand  hinter 
den  Canälen  aus  Gruben  zu  nehmen  und  ankarren  zu  lassen;  denn  in 
der  Regel  steht  unter  dem  Moore  guter  Bausand,  und  Lehm  oder  Thon 
findet  sich  selten.  Bei  diesem  Verfahren,  dessen  man  sich  bei  dem  Wege- 
bau zwischen  Oldenburg  und  Delmenhorst  bedienen  konnte,  ver- 
ursacht aber  leicht  wieder  der  Andrang  des  Wassers  viele  Schw  ierigkeiten ; 
man  macht  daher  die  Rükken  oder  Gruben  nicht  zu  grofs,  und  nur  in 
Form  schmaler  Streifen  von  4 Fufs  breit,  zwischen  welchen  immer  Dämme 
stehen  bleiben  müssen,  und  schöpft  das  Wasser,  am  besten  mit  leichten 
Archimedischen  Schnecken,  so  viel  als  möglich  aus.  Sollte  man  auch  aus  je- 
der Grube  nicht  über  1^  bis  2 Fuls  tief  den  Sand  ausgraben  können,  so  ist 

Crelle’s  Jonrn»!  d,  Baukunst  6.  Band  1.  Heft.  j.  2 ] 
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solches  doch  meistentheils  noch  weit  wohlfeiler,  als  das  Herbeischaflen 
aus  der  Ferne. 

Wo  die  Oberfläche  des  Moores  horizontal  liegt,  und  dasselbe  von 
Bächen  durchschnitten  wird,  mit  deren  Wasser  man  die  Canäle  an  beiden 
Seiten  des  Weges  speisen  kann,  Uilst  sich  der  Transport  des  Sandes  mit- 
telst flacher  DielenschHFe  erleichtern.  In  diesem  Falle  befand  sich  die  Weg- 
strecke zwischen  Damme  und  Hunteburg,  und  die  Kosten  dieses  Baues 
wurden  durch  den  Gebrauch  der  Schiffe,  im  Verhältnis  zu  denen,  die 
nüthig  gewesen  wären,  wenn  man  den  Sand  auf  der  Achse  hätte  anfah- 
ren  müssen,  auf  den  vierten  Theil  reducirt. 

München,  im  November  1831. 
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2.  Hi  mann,  Bemerkungen  über  üachbeileckun^en, 


2. 

Practische  Bemerkungen  über  die  Anwendung  und 
Dauer  der  Stroh-  Rohr-  Schilf-  Schindel-  Lehm- 
schindel- und  Ziegel -Dächer  in  Schlesien. 

(Von  dem  König].  Bau -Inspector,  Herrn  Rimann  zu  Woblau  in  Schlesien.) 


Häufige  verheerende  Feuersbrünste,  die,  besonders  in  den  letzten  dreifsig 
Jahren,  in  Schlesien  gewüthet  und  den  Wohlstand  so  vieler  Familien 
zerstört  haben,  sind  Veranlassung  gewesen,  durch  Ziegel -Dächer  für 
einige  Feuersicherheit  der  Gebäude  auf  dem  Lande  zu  sorgen. 

Ungeachtet  die  Zahl  der  auf  den  Dörfern  bereits  vorhandenen  Zie- 
geldächer von  Jahr  zu  Jahr  zunimmt,  so  sind  doch  noch  die  Schoben- 
d.icher,  und  in  den  holzreichen  Gegenden  die  Schindeldächer,  als  die  all- 
gemeine oder  provinzielle  Bedachungsart  der  Landgebäude  Schlesiens 
zu  betrachten. 

Die  eigenthiimlichen  Vortheile  dieser  beiden  letztem  Bedachungs- 
arten, welche  hinreichend  bekannt  sind,  und  vorzüglich  in  der  Wohlfeil- 
heit ihrer  last  ohne  haare  Auslage  aus  der  Landwirtschaft  zu  bestrei- 
tenden Unterhaltung  beruhen,  lassen  wenig  Hoffnung  übrig,  durch  allge- 
meine Anwendung  der  Ziegeldächer  die  jetzige  Feuergefährlichkeit,  die 
furchtbarste  Plage  der  Landbewohner,  in  der  Zukunft  verbannt  zu  sehen  *). 

Doch  mindern  läfst  sich  solche  sehr,  wenn  nur  fortdauernd  kräftig 
dahin  gewirkt  wird,  die  Wohngebäude  mit  Dachziegeln  oder  Lehm- 
schindeln zu  decken,  besonders  den  letztem  mehr  Anwendung  und  Ein- 
gang zu  verschaffen,  und  dann  die  W ir t lisch a ft s- Gebäude,  in  sofern 
sie  Schoben-  oder  Schindel -Dächer  haben,  so  viel  als  möglich  entfernt 
von  einander  aufzustellen. 


*)  In  vielen  Gegenden  von  Deutschland , im  Badischen,  Wü  rt  ein  her  gi- 
schen, Bayrischen,  Hessischen  u.  s.  w.  findet  man  durchaus  gar  keine  Stroh- 
dächer mehr.  Auch  das  ärmlichste  Landgeliäude  ist  mit  Ziegeln  bedeckt. 

Anm.  d.  Herausg. 

[2*] 
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2.  Ri  mann,  Bemerkungen  über  Dachbedeckungen. 


Alles  was  auf  diesen  Gegenstand,  auf  die  Vervollkommnung  der 
verschiedenen  Bedachungsmethoden,  als  eines  Haupterfordernisses  zur  Er- 
haltung der  Gebäude,  Bezug  nimmt  und  die  vorwaltenden  mangelhaften 
Ansichten  zu  bekämpfen  strebt,  ist  von  so  grofser  Wichtigkeit,  dafs  ich 
eine  ungünstige  Aufnahme  nicht  zu  fürchten  habe,  wenn  ich  meine  Erfah- 
rungen über  die  Anwendung  und  Dauer  der  verschiedenen  Bedacliungs- 
arten  auf  den  Landgebäuden  Schlesiens  in  dieser  Zeitschrift  niederlege. 

1.  Strohdächer.  Die  Meinung  erfahrener  Landwirthe  stimmt 
darin  überein,  dafs  ein  mit  Roggenstroh  gut  bedecktes  Dach,  worunter 
zu  verstehen  ist,  dafs  bei  lözolliger  Lattung  die  Schoben  12  bis  14  Zoll 
hoch  aufgesetzt  und  tüchtig  zusammengedrückt,  zu  einer  Quadratruthe 
Dach  aber  CO  bis  75  Bund  lieferungsmäfsiges  Stroh  verwendet  werden, 
unter  den  Schobendüchcrn  hinsichts  der  Wasserdichtigkeit  und  Dauer  den 
Vorzug  habe. 

Ehedem  wurden  solche  Dächer  18  bis  22  Zoll  weit  geiattet;  jetzt 
findet  mau,  selbst  bei  niedern  Landgebäuden,  selten  die  Lattung  über  18 
Zoll,  und  die  Dauer  und  Zweckmäßigkeit  hat  dadurch  sehr  gewonnen. 

Der  von  der  neueren  Üconomie  angenommene  Grundsatz,  das  Ge- 
treide dünner  zu  säen,  als  sonst  geschähe,  um  nicht  sowohl  Samen  zu 
ersparen,  als  vielmehr  stärkere  Halme  und  Ähren  zu  erzielen,  ist  für  die 
Dauer  der  Strohdächer  nicht  ohne  günstigen  Einflufs  gewesen. 

Die  bessere  Methode,  Strohdächer  glatt,  mit  Bandstöcken,  oder 
nach  Märkischer  Art  zu  decken,  will  in  Schlesien  keinen  Fortgang  ge- 
winnen, weil  der  Landmann  zu  sehr  an  die  stufenweise  Bedachungsart 
gewöhnt  ist*). 

Hie  und  da  giebt  man  den  Strohdächern  dadurch  eine  kleine  Ver- 
besserung, dafs  man  die  Forsten,  statt  von  Queken,  von  Hohlziegeln  macht, 
und  das  Dach  selbst,  oben  und  unten,  mit  3 bis  4 Reihen  Dachziegel 
cinkränzt.  Das  gute  Aussehen  gewinnt  dadurch  etwas,  und  die  Dauer 
des  Forstes  und  der  untern  Dachschichten  ebenfalls. 

Die  Dauer  der  Strohdächer  kann  man  auf  20  bis  30  Jahr,  also 
durchschnittlich  auf  25  Jahr  annehmen. 


*)  Sehr  wesentlich  ist  es,  dafs  zu  den  Bandstöcken  nicht  runde  Zweige  oder 
junge  Stämme,  sondern  gespaltenes  kiehnen  und  lichten  Holz  genommen  wird,  welches 
sich  weniger  biegt.  Anm.  d.  Iierausg. 
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9 

2.  Rohrdächer.  Die  mit  Rohr  (Arundo  pliragmitcs  Lin.)  gedeck- 
ten Dächer  sind  in  der  Dauer  den  Strohdächern  gleich  zu  achten,  wenn 
das  Rohr  im  Winter  abgehauen  und  vollkommen  reif  geworden  ist ; außer- 
dem siud  sie  weniger  dauerhaft  *). 

In  den  Teichen  und  Brüchen  des  Neumarkter-  Militscher-  und 
Guhrauer  Kreises,  vorzüglich  an  den  Ufern  der  Bartsch  und  Horle,  ge- 
deiht üppig  diese  nützliche  Pflanze,  die  an  mehreren  Orten,  namentlich  auf 
dem  Amte  Herrnstadt,  in  Märkischer  Art  auf  die  Dächer  gedeckt  wird, 
wovon  ein  guter  Erfolg  zu  erwarten  steht. 

In  den  Pachtcontracten  der  Domainen -Ämter  ist  zeither  stets  als 
Baubedingung  aufgestellt  worden,  dafs  der  Pächter  jährlich  den  20sten 
Theil  der  Schobenbedachung,  oder  wenn  ein  Unterschied  zwischen  Stroh  - 
und  Rohr-Dächern  gemacht  ist,  bei  ersteren  den  20sten,  und  bei  letzteren 
den  25sten  Tbeil  erneuern  mufs.  Man  setzt  also  bei  den  Strohdächern 
eine  20jährige,  und  bei  den  Rohrdächern  eine  25jährige  Dauer  voraus. 

Ferner  giebt  es  bedeutende  Künigl.  Domaiueu- Ämter,  wo  sämmt- 
liche  Vorwerks  - Gebäude  zwar  mit  Schoben,  keinesweges  aber  mit  Stroh 
und  Rohr,  sondern  mit  Teichschilf  gedeckt  siud. 

3.  Sch'ilfdächer.  Der  Hauptbestandteil  dieses,  aus  mehreren 
Wasserpflanzen  bestehenden  Materials,  ist  der  Calmus  ( Acorus  calamus 
Lin. ).  Der  Unterschied  ist  zu  wesentlich,  als  dafs  er  im  Bauwesen  über- 
sehen werden  sollte. 

Sie  können  nicht  glatt,  oder  auf  Märkische  Weise,  sondern  nur  . 
stufenförmig  gedeckt  werden,  weil  die  Spitzen  der  Blätter  des  Kalmus 
zu  weich  und  schwammig,  und  einer  Befestigung  durch  Bandstöcke  nicht 
fähig  sind,  wie  das  Rohr  oder  Roggenstroh. 

Auf  der  31ittags-Seite  verfaulen  die  Schilfdächer  weit  schneller,  als 
auf  der  Mitternachts -Seite,  und  nach  den  ersten  fünf  Jahren  sieht  man 
die  Abstufung  verschwinden. 

Die  Dauer  der  Schilfdächer  kann  man  nicht  über  15  Jahre  setzen. 

Die  Dauer  aller  Schobendächer  wird  befördert,  wenn  sie  so  hoch 
gespärrt  werden,  dafs  die  Sparrenlänge  nicht  unter  drei  Viertheile  der  Tie/e 
des  Gebäudes  beträgt. 

*)  In  verschiedenen  Gegenden  sind  die  Rohrdächer,  von  starkem  reifem  Rohr, 
bei  weitem  dauerhafter  als  die  Strohdächer,  und  widerstehen  der  V\  itterung  wohl  an 
100  Jahre.  Anrn.  d.  Herausg. 
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4.  Schindeldächer.  Die  Schindeln  werden  in  der  Regel  von 
fichtenem  Holz  gemacht,  was  sich  leichter  spaltet  ab  das  kieferne  Holz;  nur 
selten  sieht  man  espene  Schindeln4). 

Aus  Einem  Stamme  fichtenen  Mittel- Bauholzes  von  45  Fufs  lang 
und  12  Zoll  im  mittleren  Durchmesser  stark,  dem  eine  halbe  Klafter  Holz 
gleich  gerechnet  wird,  macht  man  12  bis  15  Schock  Schindeln  von  2 
Fufs  lang  lind  3 bis  5 Zoll  breit.  Zu  einer  Quadratruthe  Schindeldach 
sind  7 \ bis  8 Schock  Schindeln,  also  wenigstens  ^Klafter Holz  erforderlich. 

Für  ein  Schock  fichtene  Schindeln  zu  verfertigen  wird  1 Sgr.,  und 
solche  aufzudecken  eben  so  viel  bezahlt. 

Bei  Aufdeckung  der  Schindeln  wird  leicht  übersehen,  dafs  die  aus 
dem  Stamm -Ende  verfertigten  länger  dauern,  wie  die  aus  dem  Zopf- Ende. 
Daher  verfaulen  dann  die  Schindeln  ungleich,  welchem  dadurch  am  zweck- 
mäfsigsten  abzuhelfen  ist,  dafs  das  ganze  Dach  mit  Zusatz  des  dritten  oder 
vierten  Theils  neuer  Schindeln,  nach  Maafsgabe  des  Abgangs,  umgedeckt 
wird.  Das  gewöhnliche  Verfahren,  ein  ganz  neues  Dach  auf  die  alten 
Schindeln  aufzulegen , wodurch  zwei-  und  dreifache  Schindeldächer  ent- 
stehen, ist  nicht  öconomisch  richtig. 

Die  Dauer  eines  Schindeldaches  kann  man  auf  20  Jahre  annehmen  **). 

5.  Lehmschindeldächer.  Diejenige  Art  von  Lehmschindeln, 
welche  seit  mehreren  Jahren  im  Gehrauer  Kreise  verfertigt  und  aufge- 
deckt worden,  findet  beim  Publicum  Vertrauen  und  Eingang,  und  läfst 
erwarten,  dafs  diese  Bedachung  allgemeiner  werden  dürfte. 


4)  Espenes  und  eschenes  Holz  werden  häufig  verwechselt,  oder  beide  Namen 
für  gleichbedeutend  gebalten.  Die  Aspe  oder  Espe  ( populus  tremula  Lin.)  ist  ein 
in  Schlesien  sehr  bäuGg  wachsender  Baum,  der,  wegen  seiner  aufserordentlichen  Re- 
productions- Kraft,  ohne  alle  Cultur  sich  vermehrt,  und  wo  er  einmal  Wurzel  ge- 
falst  hat,  sich  ungemein  stark  fortpflanzt;  daher  man  eher  auf  seine  Ausrottung,  als 
auf  seine  Cultur  bedacht  ist.  Ungeachtet  ihres  schönen  Aussehens  wird  die  Aspe  als 
Slrafsenbaum  nicht  geliebt,  weil  ihre  Wurzeln  und  Sprüfslinge  zu  weit  um  sich  grei- 
fen ; desto  nützlicher  ist  das  Holz  zu  Stackhölzern,  zu  Buhnenpfählen  und  zu  Schin- 
deln und  Dach- Spähnen , weil  es  sich  leicht  spalten  läfst.  Das  aspene  Holz  dient 
ferner  zu  Trögen,  Mulden  und  andern,  aus  dem  ganzen  Stück  verfertigten  Holzarbeiten. 

Die  Esche  (traxinus  excelsior  Lin.)  ist  dagegen  in  Schlesien  nur  selten  anzu- 
treffen, und  es  ist  zu  bedauern,  dafs  dieser  Baum,  der  ein  vortreffliches  Tischler-  und 
Stellmacher-Holz  liefert,  und  auf  welchem  die  bekannte  Spanische  Fliege  ( meloe  vesi~ 
catorius  Lin.)  lebt,  nicht  häufiger  cultivirt  wird. 

**)  Die  Schindeldächer  sind  ganz  besonders  brennbar,  vorzüglich  in  der  Sommer- 
hitze, wo  die  Schindeln  sehr  ausgedörrt  sind.  Solche  Dächer  sollten  billig  ganz  ab- 
gescliafft  werden.  *'  A nm.  d.  H era us g. 
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Das  Gewicht  eines  solchen  Lehmschindeldaches  übertrifft  das  eines 
einfachen,  7£  Zoll  weit  gelatteten  Ziegeldaches  nicht  bedeutend,  und  der 
Vorwurf  zu  grofser  Belastung  fällt  daher  weg. 

Die  Lehmschindeln  w erden  3 Fufs  lang  und  2 Fufs  breit  gemacht.  Zu 
einem  Schock  Lehmschindelu,  dem  Tagewrerk  eines  Lehmschindelmachers, 
nimmt  man  22  Bunde  lieferungsmafsiges  Roggen  -Stroh,  zu  24  Pf.  schwer. 
Eine  (luadratruthe  Dach  erfordert  80  Lehmschindeln,  mithin  30  Bunde 
Stroh,  und  kostet  an  Arbeitslohn  ungefähr  1 Rthlr. 

Aus  diesen  Sätzen  erhellet  die  Wohlfeilheit  dieser  Daebbedeckung, 
die  jedoch  nicht  über  15  Jahre  dauert. 

Die  Lattung  wird  11  bis  12  Zoll  weit  gemacht,  und  die  alsdann 
dreifach  über  einander  liegenden  Lehmschindelu  sind  wasserdicht  und 
denuoch  von  so  geringer  Dicke,  dafs  sie  den  Ratten  und  Mäusen  keine 
Gänge  verstatten,  wie  es  sonst  bei  den  Lehmschindeln  der  Fall  war. 
Ein  Vortheil  derselben  besteht  auch  noch  darin,  dafs  sie  den  Beschädi- 
gungen durch  Sturmwinde  nicht  ausgesetzt  sind,  also  keiner  Reparatur- 
kosten bedürfen,  und  stets  nett  und  accurat  aussehen. 

6.  Ziegeldächer.  Man  liebt  für  landwirtschaftliche  Gebäude 
vorzüglich  einfache,  7£  Zoll  weit  gelattete  Ziegeldächer  *),  weil  man  glaubt, 
dafs  dieselben  grade  so  viel  Luftzug  verstatten,  als  zur  Erhaltung  des 
Rauchfutters  nüthig  ist.  Doppelte  oder  Kronendächer,  wenn  sie  dicht 
mit  Kalk  verstrichen  sind,  lassen  gar  keinen  Luftzug  durch,  weshalb  das 
Rauchfutter  unter  ihnen  modrig  oder  dumpfig  wird.  Um  diesem  Übel- 
staude  zu  begegnen,  müfsten  durchgehende,  die  Feuersicherheit  vermin- 
dernde Luftluken  angebracht  werden*. 

Den  Ziegeldächern  auf  grofisen  Scheunen  macht  man  mit  Recht 
den  Vorwurf,  dafs  sie  wegen  ihrer  Unzugänglichkeit,  nicht  gut  mit  Kalk 
verstrichen  werden  können,  sondern  auf  den  Verschlag  eingedeckt  werden 
müssen,  und  beschwerlich  zu  repariren  sind. 

In  den  letzten  fünfzehn  Jahren  sind  viele  Ziegeleien  etablirt  wor- 
den, ohne  hinreichende  Prüfung,  ob  auch  die  Ziegel -Erde  zu  haltbaren 
Dachziegeln  tauglich  sei.  Daher  sind  viele  schlechte  Fabrikate  entstan- 
den, die  für  den  Ruf  der  Ziegeldächer  nachtheilig  gewesen  sind.  Es  ist 


*)  Es  ist  also  von  sogenannten  Biberschwänzen  oder  Flachziegeln  die 
Rede.  Anm.  d.  Herausg. 
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unrecht,  wenn  beim  Brande  der  Ofen  fast  gänzlich  mit  Dachziegeln  voll- 
gesetzt wird ; es  sollten  vielmehr  nur  die  Hälfte,  und  höchstens  zwei  Drit- 
theil  des  Raums  mit  Dachziegeln,  der  untere  Raum  über  den  Schürgassen 
aber  stets  mit  Mauerziegeln  besetzt  w'erden.  Die  Folge  ist,  dafs  die  Dach- 
ziegel zwar  gut  ausbrennen,  aber  mehr  oder  weniger  schief  wrerdeu. 

Ziegeldächer  müssen  gewöhnlich  nach  20  Jahren  wenigstens  mit 
dem  fünften  oder  sechsten  Theil  neuer  Dachziegel  umgedeckt  werden ; 
mithin  würde  ihre  Dauer  auf  ungefähr  100  Jahre  anzunehmen  sein,  vor- 
ausgesetzt, dafs  die  Dachziegel  von  guter  Qualität  sind  *). 

Zu  einer  Quadratruthe  Doppel -Dach  gehören  300  Dachziegel,  und 
zum  Brennen  derselben  £ Klafter  Holz;  mithin  sind  in  100  Jahren  auf 
eine  Quadratruthe  Doppel -Dach  Klafter  Holz  zu  rechnen. 


*)  Die  Dauer  der  Ziegeldächer  ist  wohl  sehr  verschieden.  Es  giebt  dergleichen, 
die  wohl  200  Jahre  und  darüber  alt  sind.  An  in.  d.  Herausg. 


3.  Vinc  ent t über  Ziegel -Fabrication. 
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3. 

• • 

Uber  die  üconomische  Bereitung  der  Ziegel  und 

ihre  Anwendung  *). 

(Vom  Herrn  Aristide  Vincent , Architekten.) 

(Aas  dein  Journal  du  ge'nie  civil,  Band  3.,  April  - Heft  1829.) 

(Mit  einigen  Anmerkungen  des  Herausgebers  des  gegenwärtigen  Journals.) 


Ochon  seit  lange  klagt  man  über  die  Bauart  unserer  Häuser,  ohne  sich 
zu  Verbesserungen  zu  entschließen.  In  den  Städten  haben  die  Häuser 
kein  gutes  äufseres  Ansehen,  und  nicht  die  gewünschten  Bequemlichkeiten; 
auch  werden  die  Hegeln  der  Gesundheitslehre  nicht  beobachtet,  obgleich 
in  letzterer  Beziehung  schon  Manches  geschehen  ist.  Ihre  Standfestigkeit 
ist  ebenfalls  nicht  so  grofs,  als  sie  verhältnifsmiifsig  zu  den  Kosten  sein 
müßte  **). 

Auf  dem  Lande  vollends  ist  der  Zustand  der  Wohnungen  höchst 
traurig.  In  der  Bretagne  findet  man  ganze  Familien,  zusammengeworfen 
mit  Thieren  allerlei  Art,  in  elenden  Hütten,  die  oft  kein  Dach  haben. 
Die  Hütte  hat  weiter  keine  Öffnung,  als  die  Thür;  vielleicht  daß  zuwei- 
len ein  aus  der  Mauer  herausgerissener  oder  gefallener  Stein  die  Stelle 
des  Fensters  vertritt.  In  ähnlichen  Höhlen  leben,  aus  Mangel  an  Indu- 
strie und  schicklichen  Materialien,  Familien,  die  in  gewisser  Hinsicht  wohl- 
habend sind ; nur  bei  den  reichen  Landleuten  sind  die  Thiere  eingeschlos- 
sen, au  einer  Krippe  ohne  Licht  und  Luft,  außer  der,  die  verdorben  und 
verpestet,  seit  undenklicher  Zeit  in  dieser  Cloacke  steckt.  Und  nicht 
bloß  in  der  Bretagne  verhält  es  sich  so,  sondern,  mit  einigen  Modifica- 


*)  Diese  Abhandlung  palst  nicht  blofs  auf  dasjenige  Land,  für  welches  sie  ge- 
schrieben ist  (Frankreich),  sondern  auch  auf  alle  diejenigen  Gegenden  von  Deutsch- 
land, wo  man  noch  die  Gebäude  aus  Bruchsteinen  baut,  und  wo  die  Ziegel  - fabrica- 
tion noch  unvollkommen  ist;  auch  zum  Theil  selbst  auf  Gegenden,  wo  man  sich 
schon  allgemein  der  Ziegel  bedient.  Daher  dürfte  sie  auch  in  Deutschland  der  Beach- 
tung werlh  sein,  und  findet  folglich  hier  ihre  Stelle.  An  in.  d.  Herausg. 

«*)  Alles  dieses  ist  auch  meistens  von  den  Häusern  in  Deutschland,  auch  in 
den  Städten,  nur  zu  wahr.  A n m.  d.  Herausg. 

Crclle’i  Journiil  d.  LUnkurut.  C.  Baad  1.  IUfl.  I '•*  I 
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tionen,  auch  in  andern  Theilen  von  Frankreich,  die  wenige  oder  schwie- 
rige Conimunicationen  haben,  und  deshalb  des  Unterrichts  und  der  Indu- 
strie entbehren.  In  den  Gegenden,  welche  mehr  Verkehr  und  Verbin- 
dungen mit  benachbarten  Städten  haben,  wo  Reichthum  und  Industrie 
auf  einer  höheren  Stufe  stehen,  sind  die  Wohnungen  für  Thiere  und 

Menschen  freilich  weniger  abschreckend,  aber  doch  noch  weit  entfernt, 

• 

dem  Bedürfnisse  und  einer  bequemeren  Lebensart  zu  entsprechen  * **)). 

In  der  Überzeugung,  dafs  nur  die  Unwissenheit  an  diesem  Zustande 
der  Dinge  Schuld  ist,  wollen  wir  in  mehreren  Artikeln  die  Mittel  aus- 
einander setzen , wodurch  man  ihm  abhelfen , und  die  Construction  der 
Gebäude  zu  demjenigen  Grade  von  Nützlichkeit,  Zweckmafsigkeit  und 
Sparsamkeit  bringen  könne,  der  besser  mit  dem  Zustande  unsers  Wissens 
und  unserer  Thiitigkeit  übereinstimmt. 

Ich  will  mit  der  ücouomischen  Bereitung  der  Ziegel  anfangen, 
die  unter  den  Bau  - Materialien  einen  vorzüglichen  Platz  einnehmeu,  oder 
doch  einnehmen  sollten. 

An  manchen  Orten  hat  man  Steine  in  solcher  Menge,  auch  las- 
sen sie  sich  so  leicht  und  mit  so  wenigen  Kosten  brechen,  dafs  mau  sich 
ihrer  vorzugsweise  vor  jedem  andern  Material  bedient.  An  andern  Orten 
aber  hat  man  entweder  keine  Steine,  oder  sie  sind  schwer  zu  brechen, 
oder  schwer  zu  bearbeiten,  so  dafs  man  sie,  schon  der  Kosten  halber, 
nicht  gebrauchen  mag  (wie  den  Granit  und  Porphyr  in  der  Bretagne). 
In  diesem  Falle  mufs  man  zu  Kunstproducteu  seine  Zuflucht  nehmen,  um 
sich  bessere  Materialien  zu  verschaffen  >).  Für  solche  Gegenden  ist  die 


*)  Weun  auch  in  Deutschland  die  Wohnungen  auf  dem  Lande  nicht  ganz  so 
traurig  sein  mögen,  wie  die  in  der  Bretagne,  nach  der  obigen  Beschreibung,  sondern 
allenfalls  nur  die  in  Polen,  so  findet  man  doch  das  Zusammenleben  von  Menschen 
und  1 liieren  unter  einem  Dache,  und  beinahe  in  den  nämlichen  Räumen,  auch  leider 
in  Deutschland  noch  sehr  häufig,  besonders  in  dem  nördlichen  Theile  desselben.  Dafs 
dort  diese  Gewohnheit  für  gut  und  nützlich  gehalten  wird,  und  dafs  man  alle  mög- 
liche Scheingründe  aufsucht,  um  sie  noch  zu  verlheidigen beweiset  leider,  dafs  das 
Bessere  dort  noch  ziemlich  entfernt  ist.  Dafs  aber  das  Zusammensein  von  xMenschen 
und  Vieh  nicht  etwa  wirklich  das  Bessere  sei,  beweiset  der  einfache  Satz,  dafs 
man,  wenn  es  so  wäre,  sich  bestreben  iniifste,  das  Neinliche  überall  einzuführen, 
weil  es  in  gleichem  Maafse  überall  möglich  sein  würde,  wozu  aber  die  schon  am 
Besseren  gewöhnten  Bewohner  anderer  Gegenden  sich  schwerlich  verstehen  möchten. 

An  m.  d.  H e r a u s g. 

**)  Dafs  die  Bruchsteine  vielleicht  hie  oder  da  wohlfeiler  sind,  als  Ziegel,  oder 
andere  Materialien,  ist  kein  unbedingter  Grund,  6io  beizubehalleu.  Ziehen  sie  stark 
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Verfertigung- der  Ziegel  vorteilhaft,  die  sieh  zu  einem  so  niedrigen 
1 reise  herstelleii  lassen,  dafs  ihr  Gebrauch  seihst  allgemein  möglich  ist 
Indessen  sind  auch,  grade  an  den  Orten,  wo  man  ihrer  so  nüthig  be- 
dürfte, die  Ziegel  in  der  Regel  sehr  teuer.  Man  darf  jedoch  behaupten 
dafs  diese  Verteuerung  mehr  in  der  Unkenntnifs,  und  dem  Mangel  an 
K uust fleifs  von  Seiten  der  Fabricanten,  in  dem  Mangel  an  mechanischen 
Mitteln  und  den  geringen  Mitteln  zur  Ausführung,  ihren  Grund  hat,  als  in 
der  Beschaffenheit  der  örtlichen  Materialien.  Man  nnifs  also  die  Fabri- 
eanten  auf  eine  bessere  Bereitungs-  Art  zu  leiten  suchen. 

Ich  w ill  das  A erfahren  beschreiben,  dessen  man  sich  mit  Vortheil 
im  Norden  von  Frankreich  und  in  England  bedient. 

Die  Bestandtheile  der  zu  Ziegeln  passenden  vegetalen  Erde,  z.  ß. 


Kieselerde 

7819 

Thonerde 

714 

Eisenoxyd 

442 

Kalk 

18G 

Magnesia 

78 

Kohlensäure 

143 

Wasser 

577 

9959  Theile;  mögen  10000  Theile  sein. 

Man  setzt  den  Thon,  in  Gruben,  längere  Zeit  dem  Regen  aus,  damit 
er  gut  erweiche.  Man  hat  einen  Behälter  von  Holz,  in  dessen  Mittelpunct 
eine  verticale  Axe  steht,  die  oben  einen  Arm  hat,  um  ein  Zugthier  vor- 
zuspannen; unten  sind  lange  schiefe  Messerklingen,  unter  einem  Winkel 
,ion  oO  bis  40  Grad,  rund  um  die  Axe  befestigt,  und  die  Umfangsfläche 
des  Behälters  ist  mit  ähnlichen  Klingen  besetzt.  Man  bringt  den  Thon 
in  den  Behälter  und  thut  Wasser  hinzu,  so  viel  als  zur  Erweichung  nüthi<* 
ist.  An  den  Arm  der  Axe  wird  ein  Pferd  gespannt;  die  sich  durch- 
kreuzenden Messer  zerschneiden  den  Thon  in  allen  Richtungen,  und  nach 
einiger  Zeit  hat  man  einen  klaren  Brei.  Man  kann  sich  auch  eines  ver- 
0' ca  len  Rades  bedienen,  welches  um  seine  Axe  gedreht  wird  und  den  Thon 


die  Feuchtigkeit  an  sich,  so  gehen  sie  ungesunde  Wohnungen.  Man  mufs  sie 
also  dann  nicht  nehmeu,  wenn  sie  gleich  wohlfeiler  sind;  denn  die  Gesundheit  und 
das  Leben  der  3Ienshen  l.ifst  sich  nicht  nach  Geld  berechnen. 

Anrn.  d.  Ilerausg. 

[3  *] 
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zertheilt;  jedoch  geschieht  solches  dann  nicht  so  gleichförmig  und  nicht 
so  schnell , als  vorhin  *).  Man  öffnet  nun  den  Behälter  und  der  Brei 
lliefst  in  einen  anderen  Behälter,  wo  er  sich  verdickt,  indem  ein  Theil 
des  in  ihm  enthaltenen  Wassers  verdunstet.  Ist  dies  hinreichend  gesche- 
hen, so  drückt  man  ihn  in  die  Form.  Die  Formen  sind  mit  Eisenblech- 
platten an  den  Seiten  beschlagen,  damit  sie  sich  nicht  abnutzen  und  ihre 
Gröfse  ändern.  Sie  sind  hier  nicht,  wie  an  andern  Orten,  fiir  zwei,  son- 
dern für  vier  Ziegel  eingerichtet,  wodurch  viele  Zeit  beim  Formen  ge- 
wonnen wird;  denn  der  Arbeiter  verfertigt  nun  schneller  vier  Ziegel,  in- 
dem er  mit  einer  Form  für  zwei  Ziegel  zweimal  ansetzen  mufs,  um  vier 
Ziegel  zu  bekommen,  während  er  hier  nur  einmal  ansetzt. 

Das  Formen  geschieht  in  Verding;  ein  üeifsiger  Arbeiter  formt  9 
bis  10000  Stück  in  einem  Tage. 

Hat  man  keine  Schuppen,  unter  denen  man  die  Ziegel  trocknen 
lassen  kann,  so  mufs  man  sie  in  der  regenigen  Jahreszeit  mit  Matten  oder 
Stroh  bedecken,  damit  sie  trocknen  und  auf  ihrer  Oberfläche  nicht  vom 
Regen  verdorben  werden  **).  Die  sämmtlichen  Arbeiten,  bis  zum  Brennen 
der  Ziegel,  kosten  nicht  mehr  als  4 Franken  für  das  Tausend.  Man 
brennt  die  Ziegel  nicht  in  Ofen,  sondern  in  freier  Luft,  indem  sie  sich 
selbst  zum  Ofen  dienen.  Dies  geschieht  wie  folgt. 

Man  macht  zuerst  von  den  zerbrochenen,  oder  verbrannten,  un- 
brauchbaren Ziegeln  einen  Heerd ; hierauf  schichtet  man  die  Ziegel  hohl 
auf,  und  füllt  die  Zwischenräume  mit  Steinkohlen.  Audi  die  Ziegel,  welche 
die  Wände  der  Gewölbe  bilden,  werden  nicht  dicht  an  einander  gesetzt, 
damit  sie  die  Luft  durchziehen  lassen ; zu  demselben  Zwecke  läfst  man 
von  Strecke  zu  Strecke  Öflhungen.  Jede  Abtheiluug  Ziegel  wird  von  der 
folgenden  durch  eine  Schicht  gestofsener  Streinkohlen  getrennt.  Man 
setzt  so  Ein  bis  Zwei  Millionen  Ziegel  zusammen,  die  einen  Raum  von 
ungefähr  12  bis  13  Meter  lang,  12  Meter  breit  und  8 Meter  hoch  eiu- 


Dem  Kneten  des  Thones  durch  Maschinen  zieht  man  häufig  vor,  ihn  durcli 
Menschen  zertreten  zu  lassen,  besonders  da,  wo  der  Arbeitslohn  geringe  ist.  Dos 
Verhältnifs  des  Kffectes  ist  ungefähr  so,  wie  gewöhnlich  zwischen  Handarbeit  (liier 
mehr  Fufs- Arbeit)  und  Maschinen- Wirkung.  Letztere  ist  wohlfeiler,  aber,  in  Fällen 
wie  der  gegenwärtige,  weniger  sorgfältig  und  genau.  An  in.  d.  Ilerausg. 

Man  sehe  unter  andern  über  die  Ziegel- Fabrication  im  Grolsen  die  Abhand- 
lung No.  15  im  2teu  liamle  dieses  Journals  im  2ten  llefte  S.  144. 

Anm  d.  ilerausg. 
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nehmen.  Dann  wird  das  Feuer  angezündet,  und  die  Steinkohlen  ver- 
glimmen. Den  grüfsten  Theil  der  Ziegel  wird  man  gut  gebrannt  fiuden, 
ein  1 heil  ist  verbrannt,  und  ein  Theil  nicht  genug  gebrannt;  die  letztem 
mufs  man  bei  dem  nächsten  Brennen  so  stellen,  dafs  sie  vollends  gut  wer- 
den. Die  Ziegel  werden  um  so  besser  gebrannt,  je  mehr  sie  das  Brenn- 
material berühren;  uud  dies  ist  besonders  bei  denen  der  Fall,  die  an  den 
Öffnungen  stehen  *). 

Die  Ziegel  werden  8 Zoll  lang,  4 Zoll  breit,  2 Zoll  hoch  gemacht 
uud  haben  also  64  Cubic-Zoll  Inhalt  **). 

Ein  Cubic- Meter  enthält  800  Ziegel. 

"Wenn  an  Ziegeln  geformt  werden 1000000, 

so  zerbrechen  vor  dem  Brennen,  oder  verbrennen  ....  150000. 

Es  bleiben  also  gute  Ziegel 850000. 


*)  3Ian  sehe  die  ausführliche  Beschreibung  dieser  Art,  Ziegel  in  freiem  fehle 
mit  Steinkohlen  zu  brennen,  so  wie  sie  am  Rhein  gewöhnlich  ist,  im  lsten  Bande 
dieses  Journals,  iin  3ten  Hefte  S.  305.  Es  wäre  wohl  zu  wünschen,  dafs  diese  Fa- 
brications  - Art,  da  wo  Steinkohlen  zu  haben  sind,  überall  nachgeahint  würde. 

An  in.  d.  Herausg. 

**)  Die  Gewohnheit,  den  Ziegeln  nur  ein  kleines  Format  zu  geben,  ist  zwar  sehr 
allgemein,  und  inan  ermangelt  nicht,  auch  Gründe  dafür  anzugeben,  von  welchen  der 
vorzüglichste  der  ist,  dafs  die  Ziegel  so  besser  durchbrennen.  Allein  die  Allgemeinheit 
einer  Gewohnheit  beweiset  noch  nicht,  dafs  sie  die  bessere  sei.  Es  liefse  sich  durch 
Berufung  auf  sehr  viele  Beispiele  beweisen,  dafs  allgemeine  Gewohnheiten  keiues- 
weges  immer  die  bessern  sind.  Uud  die  Gründe  dafür  sind  sehr  oft  nur  Schein- 
Gründe.  Es  ist  hier,  in  diesem  Falle,  wohl  so  ziemlich  gewifs,  dafs  eine  sehr  bedeu- 
tende Verbesserung  der  Ziegel- Fabrication  noch  darin  liegen  möchte,  dafs  man  die 
Ziegel  gröfser  macht,  sogar  z.  B.  16  bis  18  Zoll  lang,  8 bis  9 Zoll  Breit , 4 bis  4, 
Zoll  dick.  Denn  ein  Ziegel  von  8 Zoll  lang,  4 Zoll  breit,  und  2 Zoll  dick  füllt  nur 
64  Cubic-Zoll,  ein  Ziegel  von  16  Zoll  lang,  8 Zoll  breit  und  4 Zoll  dick  aber,  512 
Cubic-Zoll;  also  Acht  mal  so  viel.  Und  Acht  mal  so  theuer  wird  der  grüfsere 
Ziegel  gewifs  nicht  sein,  höchstens  doppelt  so  theuer,  in  welchem  Falle  dann  aber 
das  Mauerwerk  aus  grösseren  Ziegeln  offenbar  fast  nur  den  vierten  Theil  Dessen 
kostet,  was  das  Mauer  werk  ous  kleinen  Ziegeln  erfordert;  und  dieses  ist  wahrlich  gar 
sehr  bedeutend,  und  die  Ersparung  übersteigt  wohl  alles,  wras  man  sonst  durch  Ma- 
schinen und  dergleichen  erreichen  möchte.  Auch  geben  g rö fs ere  Ziegel  ein  festeres 
Mauerwerk,  als  kleine,  weil  weniger  Fugen  Statt  finden,  und  die  Fugen  nie  so  fest  sind 
als  die  Ziegel  selbst.  Anstatt  auf  die  Verbesserung  der  Fabrication  kleiner  Ziegel, 
sollte  man  daher  lieber  auf  Mittel  denken  , grofse  Ziegel  recht  d u r c hz ubren  n en. 
Ein  solches  Mittel  würde  schon  sein,  wenn  man,  beim  Formen  der  Ziegel,  ihrer  Dicke 
nach,  einige  runde  Löcher  durch  dieselben  machte.  Durch  diese  Löcher  würde  die 
Flamme  Beim  Brennen  streichen,  und  auf  die  Masse  iin  Innern  wirken.  Auch  wür- 
den die  Löcher  noch  den  Vortheil  haben,  dafs  der  Mörtel  die  Ziegel  besser  verbindet, 
desgleichen,  dafs  man  beim  Gebrauch,  leichter  Stücke  von  der  Gröfse,  wie  sie  eben 
zum  Verbände  nüthig  sind,  daraus  hauen  könnte.  Anm.  d.  Uerausg. 
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Die  Steinkohlen  nehmen  TrT  des  Inhalts,  also  710  Hectoliter  ein, 


zu  100  Kil.  und  zu  2 Fr.  jedes,  tliut 1420  Fr. 

Hierzu  Arbeiten  aller  Art,  4 Fr.  für  das  Tausend  Ziegel,  . . 4000  - 

Thon  und  Zubereitung  auf  der  Stelle,  etwa 1000  - 

Macht  für  850000  gebrannte  Ziegel 6420  Fr. 

und  für  1000  Stück  7 Fr.  50  Cent. 


Jedes  Tausend  in  Öfen  gebrannter  Ziegel  erfordert  20  Maafs  ( Fagots ) 
Ilolz,  zu  7|  Kil.,  also  150  Kil.  Brennholz. 

Jedes  Tausend  ohne  Öfen  gebrannter  Ziegel  erfordert  83  Kil.  Stein- 
kohlen, zuweilen  auch  nur  67  Kil.,  je  nach  der  Geschicklichkeit  des  Brenners. 

Hieraus  erhellet,  dafs  das  Verfahren  zu  Lille,  verglichen  mit  dem 
grüfsten  Theile  der  Ziegel -Brennereien  des  übrigen  Frankreichs,  wo  das 
Tausend  Ziegel  20,  30,  auch  40  Fr.  kostet,  ein  äufserst  vorteilhaftes 
Resultat  gewährt.  Zu  Antwerpen  verfertigt  man  die  Ziegel  noch  viel 
wohlfeiler.  Man  verkauft  dort  das  Tausend  zu  Sechs  Franken. 

Zu  guten  Ziegeln  darf  der  Thon  nicht  zu  fett  und  nicht  zu  mager 
sein,  ln  Brest  sah  ich  Ziegel  aus  einer  Mischung  sehr  fetten  Thones, 
mit  magerem  Thone  und  mit  einer  gewissen  Menge  Kies-Sandes  vom  Meer- 
Ufer  verfertigen.  Die  Ziegel  waren  vortrefflich;  der  Saud,  woraus  sie 
zum  Theil  bestanden , machte  ihre  Oberfläche  rauh , und  gab  ihnen  Em- 
fiinglichkeit  für  den  Mörtel,  den  andere  Ziegel -Arten  nicht  haben. 

Zu  feuerfesten  Ziegeln  nimmt  man  schwarzen  Thon;  diese  Farbe 
rührt  nicht  von  Eisen,  sondern  von  heigemischtcn  Kohlen  her.  Werden 
diese  Ziegel  iu’s  Feuer  gebracht,  so  ziehen  sie  sich  bedeutend  zusammen, 
welches  jedoch  vermieden  wird,  wenn  man  dem  natürlichen  Thone  reinen 
Kies -Sand  beimengt,  wodurch  der  Ziegel  fest  wird.  Man  mischt  halb 
Thon  und  halb  Topf- Scherben  oder  Stücke  von  feuerfesten  Ziegeln  zu- 
sammen, welches  ebenfalls  die  Zusammenziehung  verhindert. 

Die  Engländer  haben  versucht,  die  aufgelösete  Erde  mit  dem 
Überreste  von  Kohlen  aus  den  Schmieden  zu  mengen , also  mit  fein  zer- 
schlagenen Coaks.  Durch  die  Hitze  verbrennen  die  Coaks,  welche  sich 
an  der  Oberfläche  befinden,  theil  weise,  und  theileu  dem  Ziegel  kleine  Ver- 
tiefungen mit,  welche  ihm  das  äufsere  Ansehen  eines  Mühlsteines  geben, 
und  ihm  die  gute  Eigenschaft  dieser  Steinart  mittheilen,  mit  dem  Mörtel 
sich  fest  zu  verbinden,  weil  derselbe  in  die  Vertiefungen  tritt.  Diese  Zie- 
gel haben  den  grofsen  Vortheil,  viel  feuerfester  und  viel  leichter  zu  sein 


23 


3.  Vincent,  über  Ziegel  - Fabrication. 

als  die  unsrigen,  weshalb  sie  sich  besonders  zu  Kaminen,  Öfen,  Gewöl- 
ben und  zu  dem  obern  Tlieile  der  Gebäude  eignen  *). 

Ein  Engländer,  Hr.  Sargen t,  hat  vor  einigen  Jahren  eine  Fabrik 
von  Coak-Ziegeln  zu  Passy  angelegt,  und  aus  denselben  mehrere  Häu- 
ser gebaut,  die  freilich  leicht,  aber  auch  wohlfeiler  sind,  ja  dreimal  wohl- 
feiler, als  ähnliche  Gebäude  zu  Paris. 

Der  Herr  Praefect  der  Seine,  welcher  Verbesserungen  jeder  Art 
so  gern  befördert,  sucht  mit  Recht  diese  neue  Art  der  Construction  zu 
verbreiten;  sie  wehrt  am  sichersten  dem  Baue  der  schlechten  Häuser,  die 
man  jetzt  an  alle  Seiten  erblickt.  Es  ist  zu  wünschen,  dafs  die  Eigen- 
thümer  ihr  Interesse  hinreichend  verstehen  mögen,  um  sich  der  Coak- 
Ziegel  zu  bedienen,  aus  welchen  sie  wohlfeilere  und  viel  wohlfeilere  und 
dauerhaftere  Iläuser  erhalten  werden,  als  durch  die  erbärmliche  Bauart 
aus  Bruchsteinen  und  Gips,  wie  jetzt  zu  Paris  **).  Dieses  ist  leicht  ein- 
zusehen und  unbestreitbar.  Denn  man  betrachte  nur  den  Bau  eines  Hau- 
ses aus  Bruchsteinen ; die  Maurer  legen  fast  alle  Bruchsteine  unbehauen 
auf  ihre  winklige  Seiten,  und  füllen  die  Zwischenräume  mit  Mörtel  aus. 
So  häufen  sie  eine  Masse  von  Bruchsteinen  ohne  Vorsicht  übereinander; 
und  nun  drängt  die  Last  die  Steine,  w'elche  kein  festes  Unterlager  haben, 
seitwärts;  es  entstehen  ungleiche  Senkungen,  und  mau  findet  Mauern,  die, 
kaum  beworfen,  schon  mit  Rissen  bedeckt  sind,  und  an  allen  Seiten  sich 
gesetzt  haben  ***).  Zu  verwundern  ist,  dafs  ein  so  gebautes  Haus  noch 
so  lange  aufrecht  stellt,  und  nicht  gleich  nach  seiner  Vollendung  zusam- 


#)  Audi  diese  Gewohnheit  verdient  wohl  alle  Berücksichtigung  und  möglichste 
Nachahmung.  Anin.  d.  Herausg. 

**)  Die  Bauart  der  Häuser  zu  Paris  (die  innere  Einrichtung  abgereclinet)  ist 
in  der  That  noch  aufserordentlich  mangelhaft;  und  man  begreift  kaum,  wie  so  Ltwas 
in  einer  Stadt,  und  in  eiuem  Lande,  wo  andere  Theile  der  Baukunst,  z.  B.  der  Brücken 
und  Strafsen,  zu  einem  so  hohen  Grade  der  Vollkommenheit  gediehen  sind,  möglich  sei. 
Die  Construction  der  Häuser  zu  Paris  ist  iin  hohen  Grade  unfest,  und  zum  I heil  leuer- 
unsicher.  Die  steinernen  Fufsboden  , und  dagegen  die  hölzernen  treppen,  die 
hohen  Dächer,  die  unförmlichen  Schornsteine,  etc.,  sind  grofse  Übelstände.  Die 
Schornsteine  geben  der  Stadt  das  Ansehen  eines  k üppiger»  Gebirges.  Sie  machen, 
dem  Umfange  nach , einen  bedeutenden  Theil  der  Häuser,  und  folglich  der  ganzen 
Stadt  aus.  Die  Bewohner  dieser  Häuser  keuneu  diesen  Übelstand  recht  gut  und  haben 
oft  senug  sich  darüber  geäufsert.  Selbst  der  launige  llermile  de  la  chausstfe  d\4n1in, 
obgleich  Laie  in  der  Kunst  des  Bauens,  rich'ete  schon  einen  seiner  Pfeile  gegen  die 
gewaltigen  Schornsteine.  Aber  warum  hilft  mau  dem  Übelstande  nicht  ab? 

An  m d.  Herausg. 

***)  Zum  Theil  mag  dergleichen  auch  wohl  an  der  übertriebenen  Eile  des  Bauens 
liegen.  An  in.  d.  Herausg. 
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menstürzt , wie  es  sich  freilich  seit  einigen  Jahren  wirklich  mehrmals  er- 
eignet hat.  Baut  man  aus  Ziegeln,  so  sind  dergleichen  Gefahren  von  der 
Nachlässigkeit  der  Arbeiter,  oder  als  Folgen  des  Ungeschicks,  nicht  so 
leicht  zu  befürchten.  Die  Ziegel  haben  alle  einerlei  Form;  die  Maurer 
können  sie  also  nicht  gut  unrichtig  legen.  In  Paris  freilich  sind  die  Ar- 
beiter nicht  gewöhnt,  mit  Ziegeln  zu  mauern,  und  bringen  deshalb  nur  We- 
nig zu  Stande.  Ein  Arbeiter  vollendet  in  Einem  Tage  nur  Eine  oder  Eine 
und  eine  halbe  Toise,  d.  h.  er  vermauert  höchstens  15  bis  1800  Ziegel  in 
Einem  Tage.  Im  Havre,  wo  man  nur  mit  Ziegeln  baut,  mauert  man  da- 
gegen die  Häuser  in  Eiuer  Woche  auf,  wenn  man  es  wünscht  *).  Ein  Ar- 
beiter mauert  dort  ungefähr  3 Toisen,  d.  h.  er  verbraucht  in  einem  Tage 
4500  bis  5000  Ziegel. 

In  England,  wo  die  Maurer  viel  geschickter  sind,  als  in  Frankreich, 
und  wo  man  viel  aus  Ziegeln  baut,  geht  die  Arbeit  aufserordentlich  schnell 
vor  sich.  Man  baut  z.  B.  auf  folgende  Weise  bis  100  Fufs  hohe  Schorn- 
steine, ohne  Gerüste. 

Es  sind  dazu  7 Menschen  und  ein  Pferd,  welches  den  Dreharm  einer 
Axe  herumzieht,  die  im  Mittelpuncte  eines  grofsen  hölzernem  Fasses  steht 
und  zur  Bereitung  des  Mörtels  dient,  nothwendig.  In  das  F'afs  thut  man 
den  Kalk,  den  Saud  und  etwas  'Wasser,  in  den  erforderlichen  Verhält- 
nissen; das  Pferd  dreht  darauf  die  Axe,  mit  einem  an  ihr  befestigten 
Rade  herum,  welches  den  Mörtel  durch  einander  rührt;  einer  der  sieben 
Menschen  führt  darüber  die  Aufsicht.  Die  Ziegel  liegen  auf  dem  Bau- 
platze; ein  Arbeiter  nimmt  in  jede  Hand  einen  Ziegel,  und  reicht  ihn 
einem  zweiten,  dem  Maurer,  zu,  welcher  nichts  weiter  thut,  als  dafs  er 
die  Ziegel  an  ihren  Ort  setzt;  ein  dritter  streicht  den  Mörtel  darauf  und 
breitet  ihn  über  die  Ziegel  aus;  die  drei  andern  schallen  Materialien  her- 
bei. Auf  diese  Weise  sind  die  verschiedenen  Verrichtungen  vertheilt  und 
die  Arbeit  rückt  so  schnell  fort,  daßs  der  Setzer  1800  Ziegel  in  Einer 
Stunde  setzt,  eine  Thatsache  die  unseren  Bau -Unternehmern  unglaub- 
lich scheinen  wird,  die  aber  dennoch  ganz  wahr  ist.  Ist  mau  so  hoch  ge- 


*)  Eine  solche  übertriebene  Eile  kann  der  Dauer  nur  nachtheilig  sein.  Die 
Übereilung  ist  eben  so  wenig  zu  loben,  als  die  Trägheit.-  Das  Rechte  liegt  wie  ge- 
wöhnlich in  der  Rütte.  Wenn  man  ein  Werk  zu  eiuer  bestimmten  Zeit  fertig  haben 
will,  so  darf  man  ja  meistens  nur  eher  oder  zur  gehörigen  Zeit  es  anfangen; 
dann  wird  es  schon  fertig.  An  in.  d.  Herausg. 
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kommen,  dafs  em  Gerüst  nStMg  Ist,  so  zieht  man  an  jeder  Seite  einen 
Z,egel  ans  der  Mauer  und  steckt  durch  die  Löcher  eine  Riiststanee  so 
dafs  ein  Zw,schen-Raum  von  zwei  Fufs  zwischen  der  Rüstsfange  und  der 
. faner  Weiht.  Anf  dieselbe  Weise  legt  man  auf  die  andere  Seite  einen 
Rustbaum,  und  Bretter  darauf,  und  hat  nun  ein  Gerüst.  Man  errichtet 
aut  dieselbe  Meise  immer  neue  Gerüste,  so  wie  das  Mauerwerk  in  die 
Hohe  ruckt:  jede  zwei  Meter  höher  ein  neues.  Man  bedient  sich  immer 
derselben  Breiter,  liifst  aber  die  Rüstbiiume  stecken;  sie  dienen  den  Ar 
heitern  zur  Leiter,  auf  welcher  sie  in  die  Höhe  steigen,  indem  sie  sich 
mit  dem  Rücken  gegen  die  Mauer  lehnen  und  sich  mit  den  Händen  an 
den  Rustbiiumen  halten.  Ist  das  »lauerwerk  fertig,  so  zieht  man  die  Rüst- 
büume  heraus  und  mauert  die  Löcher  zu  *).  Man  gebe  unsern  Maurern 
einen  ähnlichen  Rauchfang  zu  machen,  und  man  wird  sehen,  wie  lan-e 
sie  darauf  zubringen,  und  wie  viele  Gerüste  sie  brauchen.  Die  Englischen 
Maurer  bedienen  sich  eines  Mörtelkübels,  indem  sie  ein  Gehenk  (manche) 
auf  den  Schultern  tragen.  Dieses  ist  besser,  als  die  .Methode  unserer  Bruch- 
steimrfaurer,  den  Mörtel -Eimer  auf  dem  Kopfe  zu  tragen*  Um  die  Bö- 
schung des  Rauchfanges  zu  beobachten,  legen  die  Arbeiter  ein  gerades 
Stuck  Holz,  von  einigen  Pulsen  lang,  welches  an  der  einen  Seite  nach 
der  Form  der  Böschung  geschnitten  ist,  an  dieselbe;  an  der  entgegenge- 
setzten Seite  hängt  ein  Loth  herab.  So  lange  die  äufsere  Seite  des  Hol- 
zes lothrecht  ist,  hat  die  Böschung  ihr  richtiges  Maafs. 

Man  spricht  immer  davon,  dafs  die  Maurerarbeit  in  England 
viel  theurer  sei,  als  in  Frankreich.  Dies  ist  nicht  so,  denn  ein  Ar- 
beiter in  Frankreich,  der  täglich  4 Fr.  erhält  und  dafür  Eine  Toise 
mauert,  ist  theurer,  als  ein  Arbeiter  in  England,  welcher  10  bis  12  Fr. 
täglich  erhält  und  dafür  5 bis  6 Toisen  gleicher  Arbeit  verfertigt.  Die 
Masse  der  verfertigten  Arbeit  mufs  ebenfalls  in  Betracht  gezogen  werden, 
und  nicht  der  tägliche  Lohn  des  Arbeiters  allein.  Dazu  hat  man  in  Eng- 
land noch  den  Vortheil,  dafs  sich  die  Häuser  schneller  erheben,  als  bei 
uns,  was  bei  unserer  Baumanier  nur  schädlich  für  die  Festigkeit  der  Ge- 
bäude sein  würde  **), 


*)  Man  sehe  über  den  nemlichen  Gegenstand : Band.  2.,  Heft  3.,  S.  328.  efc. 
dieses  Journals«  An  in.  d.  Heraus^. 

**)  Die  zu  grofse  Elle  des  Baues  ist  wohl  immer  schädlich.  Denn  z.  B.  der 
Mörtel  des  Mauerwerks  bekommt  nicht  Zeit  genug  zu  trocknen  und  zu  erhärten. 

CieJle’»  Journal  d.  Baukunst  6.  Band  J.  Heft.  | 4 ] 
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3.  Vincent , über  Ziegel -Fabrication. 


Ehe  man  jedoch  die  Eigenthümer  dazu  aufmuntert,  mit  Ziegeln  zu 
bauen,  wird  es  nüthig  sein,  zu  selien,  ob  dieses  Bau -Material  auch  eben 
so  wohlfeil  geliefert  werden  könne,  als  Bruchsteine,  und  ob  nicht  andere 
Hindernisse  diese  Bauart  erschweren. 

Rücksichtlich  des  Preises  sind  jetzt  allerdings  Bruchsteine  besser; 
allein  es  fragt  sich,  ob  sich  das  nicht  ändern  lasse.  Ich  bin  fest  überzeugt, 
dafs  man,  auch  in  öconomischer  Beziehung,  ein  günstiges  Resultat  erlan- 
gen könne.  Es  folgt  unten  eine  Kosten- Berechnung  der  Ziegel,  wie  sie 
im  Departement  du  Arord  verfertigt  werden,  welche  übereinstimmt  mit 
der  für  Anzin  und  mit  den  Angaben  des  Herrn  Clere,  Ingenieur  en 
chef  des  ponts  et  chaussees,  den  man  mit  Nutzen  zu  Rathe  ziehen  kann« 
Es  ist  wahrscheinlich,  dafs  man,  weil  man  zu  Lille  das  Tausend  Ziegel, 
noch  mit  Gewinn,  zu  11  bis  12  Fr.  verkauft,  hier  zu  Paris  das  Tau- 
send zu  15  bis  12.  Fr.  würde  erhalten  können,  wenn  man  sie  nur  auf 
dieselbe  Weise  bereitete,  statt  der  50  bis  56  Fr.,  welche  die  schlechten  Zie- 
gel in  der  Gegend  von  Paris  kosten,  und  statt  der  80  Fr.  für  die  Bur- 
gunder Ziegel,  die  noch  schlechter  sind,  als  die  Ziegel  von  Flandres. 

Vor  allen  Dingen  müfste  also  der  Hr.  Präfect  zuerst  die  Fabrikan- 
ten ermuntern , dafs  sie  Ziegel  von  vorgeschriebeuem  Gewichte  *),  Eigen- 
schaften und  Dimensionen,  zu  einem,  durch  genaue  Versuche  bestimmten 
Preise  lieferten.  Könnten  sie  dann  auch  nur  für  den  Preis  der  Bruchsteine 
verfertigt  werden,  so  hätten  sie  durchaus  den  Aorzug,  weil  sie  leichter, 
schneller  und  mit  weniger  Gefahr  wegen  der  Nachlässigkeit  der  Maurer, 
angewendet  werden  können. 

Sodann  wäre  eine  genaue  Vorsicht  für  die  einzelnen  Theile  der 
Construction  nöthig;  es  müfste  z.  B.  die  Dicke  der  Frontmauern  auf  16 
Zoll  festgesetzt  **) , und  die  Anwendung  von  Fachwerks  wänden  in  den 
Städten  verboten  werden  ***),  u.  s.  w. 

Die  Mauern  werden  dadurch  unfest,  und  verlieren  nur  sehr  spat  die  Nässe,  was  der 
Gesundheit  der  Bewohner  nachtheilig  ist.  An  in.  d.  Ilerausg. 

*)  Hs  kommt  in  der  That  aneh  auf  das  Gewicht  der  Ziegel  bei  gegebenen 
Abmessungen  an.  Dasselbe  ist  eins  der  sicheren  Mittel,  zu  erkennen,  ob  die  Ziegel 
gut  ausgebrannt  sind,  oder  nicht.  A n m.  d.  Herausg. 

**)  Von  unten  bis  oben  durch  mehrere  Etagen  möchte  diese  Dicke  der  Mauern 
wohl  zu  gering  sein.  In  der  obern  Etage  mögen  die  Frontmauern  16  Zoll  dick  sein.  In 
jeder  tiefem  Etage  aber  miifs  die  Dicke  wenigstens  um  die  Breite  eines  Ziegels  zunehmen. 
Die  Scheide-Wände  können  durchweg  10  bis  12  Zoll  dick  sein.  Anm.  d.  Herausg. 

***)  Gewifs  sehr  richtig!  Es  ist  noch  besonders  höchst  unvorlheilhaft  für  die 
Festigkeit  und  Feuersicherheit  der  Gebäude,  die  Scheidewände  von  Fach  werk 
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Man  macht  den  Ziegeln  den  Vorwurf,  dafs  die  Häuser  in  England 
nur  kurze  Zeit  stehen;  allein  daran  sind  nicht  die  Ziegel  Schuld,  sondern 
die  Baumeister,  welche  Häuser  von  vier  Stockwerken  mit  8 bis  12  Zoll 
dicken  Mauern  bauen,  ohne  sie  hinreichend  durch  Gehälke *  *)  zu  verbin- 
den. Diesen  Fehler  der  Gonstruction  trifft  man  fast  überall,  wo  von  Zie- 
geln gebaut  wird** ***)).  In  Paris,  wo  die  Erschütterung  durch  das  be- 
ständige Rollen  der  Fuhrwerke  eine  Hauptursache  der  Zerstörung  der 
Gebäude  ist,  mufs  man  die  Mauern  so  dick  machen,  dafs  sie  widerstehen 
können,  und  man  wird  solches  um  so  leichter  erreichen,  wenn  die  Gc- 
biilke  mit  den  Wänden  gut  verbunden  werden. 

Man  wirft  ferner  den  Ziegeln  vor,  dafs  sie  den  Häusern  ein  schlech- 
tes Ansehen  geben  und  keine  Übertiinchung  festhalten.  Von  den  Bur- 
gunder Ziegeln,  die  eine  ganz  glatte  Oberfläche  haben,  ist  das  allerdings 
wahr;  allein  nicht  von  den  Coak- Ziegeln,  deren  Oberfläche  rauh  und 
löcherig  ist,  wie  die  der  Mühlsteine»  Haben  die  Ziegel  keine  glattere  Ober- 
fläche, als  die  Bruchsteine,  so  halten  sie  auch  eben  so  gut  den  Anwurf 
fest,  und  noch  besser,  weil  sie  nicht  so  leicht  von  der  Feuchtigkeit  durch- 
drungen werden,  w elches  vorzüglich  den  Abfall  des  Au wurfs  verursacht  ). 
Über  die  Dauerhaftigkeit  der  Ziegel  darf  man  sich  nicht  beklagen,  denn 
sie  werden  von  keiner  Zerstörung  so  leicht  angegriffen,  als  andere  Bau- 
steine. Ihnen  schadet  keine  Nässe  und  kein  Frost;  Feuer  verkalkt  ihn 
nicht,  wie  die  Steine.  Die  Erfahrung  beweiset  dio  Dauer  der  Ziegel;  wir 
haben  Aegyptische  Gebäude,  die  aus  an  der  Sonne  getrockneten  Ziegeln 
erbaut  sind,  und  die  vielen  Jahrhunderten  Trotz  geboten  haben;  bei  Grie- 
chen und  Römern  sehen  wir  eine  Menge  von  Tempeln,  Palästen  und 
anderen  Gebäuden,  welche  fast  unzerstörbar  zu  sein  scheinen.  Selbst  zu 


zu  machen;  auch  sind  sie  kaum  einmal  wohlfeiler,  als  gemauerte  "Wände,  und  die 
Ersparung  "von  ein  Paar  Zollen  an  Itaum,  die  die  etwas  duneren  Wände  gewahren, 

ist  eine  von  denen,  wo  inan  auf  Zolle  sieht,  und  die  Pufse  nicht  achtet. 

Anm.  d.  Herausg. 

*)  Und  durch  gemauerte  Scheide- W’ande.  Anm.  d.  llerausg. 

**)  Vielleicht  in  England:  in  Berlin  z.  B.,  was  die  dünnen  Wände  betrifft, 
keinesweges.  An  m.  d.  He  rausg.  . 

***)  Die  Ziegel  nehmen  den  Anwurf  noch  besser  an,  als  die  meisten  Bruchsteine. 
Den  Beweis  davon  liefern  z.  B.  die  Häuser  zu  Berlin,  die  last  säinmt  i<  i, 
stena  aufsen,  von  Ziegeln  gebaut  sind.  Eine  vorzüglich  gute  und  ' ni'<jr  j''e3C]irie_ 
des  Abputzes  ist  die,  welche  sich  im  1.  Bande  dieses  Journals,  1.  Heit,  . *. J , , 

ben  findet.  Die  grofse  Dauer  desselben  ist,  an  mehreren  Beispielen  zu  > e r 1 * 
die  Erfahrung  bewiesen.  Anm.  d.  Her  aus  B. 

[4*] 
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3.  Vincent , über  Ziegel- Fabrication. 


Paris  sehen  wir,  in  der  Stralse  Laharpe,  die  Juli  sehen  Bäder,  ein 
grofses  Ziegelgewolbe,  welches  seit  Zwanzig  Jahrhunderten  rund  um  sich 
herum  Häuser  aller  Art  aufkauen  und  einstürzen  sah.  Dieses  Gewölbe 
trägt  noch  einen  Garten,  mit  vier  Fufs  tiefer  Erde,  welche  gewifs  ein 
mächtiger  Zerstörungs- Grund  mehr  war,  durch  ihr  Gewicht  und  durch 
die  in  ihr  enthaltene  Feuchtigkeit. 

Die  Festigkeit  der  Constructioncn  aus  Ziegeln  ist  allen  Baumeistern 
viel  zu  bekannt,  als  dafs  ich  mich  darüber  weiter  auszulassen  brauchte. 
W ir  dürfen  uns  Glück  wünschen,  dafs  der  Herr  Präfect  dieser  Bau -Art, 
welche  man  für  Paris  als  neu  betrachten  kann,  einen  so  kräftigen  Schwung 
gegeben  hat,  und  wir  müssen  unser  Wirken  mit  dem  seinigen  vereinigen, 
um  ihr  die  volle  Ausdehnung  zu  verschalFen,  deren  sie  fähig  ist. 

Eine  Schrift  des  Herrn  Clere,  unter  dem  Titel:  Essai  pratiejue 
sur  l'art  du  briqueticr  au  charbon  de  terre , par  M.  J.  F.  Clere,  inge- 
nier en  cliej  au  corps  royal  des  mines , verdient  von  Jedem,  der  sich  mit 
der  Baukunst  beschäftiget,  gelesen  und  berücksichtigt  zu  werden.  Man 
findet  darin  eine  deutliche  Auseinandersetzung  der  verschiedenen  A erfah- 
rungs- Arten,  wohlfeile  und  gute  Ziegel  zu  verfertigen. 

Das  Werk  enthält  trelfiiche  Bemerkungen  über  die  Wahl  der  zum 
Ziegelmachen  passenden  Erd -Arten,  so  wie  über  die  verschiedenen  Vor- 
bereitungen zur  Ziegel -Fabrication.  Die  Verfertigung  der  Ziegel  zerfällt 
m vier  Abtheilungen , und  auf  jede  Jahreszeit  kommt  eine  andere  Opera- 
tion. Im  Winter  wird  die  Erde  gegraben  und  vorbereitet.  Im  Früh- 
ling e werden  die  Ziegel  gestrichen,  im  Sommer  getrocknet  und  im  An- 
fänge des  Herbstes  gebrannt. 

Hr.  Clere  giebt  eben  so  vollständige  als  interessante  Details  über 
die  im  freien  Felde  aus  den  Ziegeln  selbst  erbaueten  Öfen,  und  über  die 
verschiedenen  Arbeiten,  welche  beim  Brennen  der  Ziegel  Vorkommen. 
Auch  kommt  er  auf  den  interessantesten  Theil  des  Gegenstandes:  auf  die 
Kostenvergleichung.  Die  Ziegel- Fabrication  im  freien  Felde  ist  einer 
grofsen  Ausdehnung  fähig,  denn  man  bäckt  eine  und  eine  halbe,  bis  zwei 
Millionen  Ziegel  in  einem  einzigen  Haufen,  auf  einmal,  der  ungefähr  einen 
Monat  brennt.  Nur  der  zehnte  Theil  ist  Ausschuss. 

In  der  Statistik  des  Depart.  du  Nord,  vom  Jahre  1804,  vom  Prä- 
fecten  Dieudonne,  findet  man  folgende  Berechnung  der  Kosten  von 
Ein  Tausend  Ziegeln. 
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Handarbeit  aller  Art,  fiir  Ein  Tausend  .... 

2 Fr. 

65  Cent 

Thon  und  Sand  . » 

0 - 

50  - 

Holz  und  Steinkohlen 

3 - 

60  - 

Ankauf  und  Unterhaltung  der  Geriithe  .... 

0 - 

40  - 

Ausschufs  etwa  j1^ • . 

0 - 

75  - 

Macht  für  das  Tausend 
das  Tausend  wurde  damals  verkauft  zu  . . . 

also  hat  der  Unternehmer 


oder  etwa  27  Procent  der  Auslagen  Gewinn.  D 


7 

10 


90 

00 


eser 


2 Fr.  10  Cent. 
Vortheil  nimmt 


verhältnifsmäfsig  mit  der  Zahl  der  verfertigten  Ziegel  zu.  Hr.  Cie  re  zeigt, 
dafs  seit  jener  Zeit  die  Fabrication  der  Ziegel  sich  gehoben  hat,  weil  zu 
Auzin,  und  anderwärts,  das  Tausend  Ziegel  zu  6 Fr.  25  bis  6 Fr.  40  Cent, 
verfertigt,  und  zu  11  bis  13  Fr.  verkauft  wird.  Auch  verfertigen  viele 
Eigcuthümer,  die  hauen  müssen,  doppelt  so  viele  Ziegel  als  sie  brau- 
chen, und  der  Vortheil  für  die  verkaufte  Hälfte  bezahlt  die  Hälfte,  welche 
sie  verbrauchten,  so  dafs  sie  ihre  Ziegel  umsonst  haben. 

Die  mit  Steinkohlen  gebrannteu  Ziegel  in  Fl  and  res  sind  besser 
als  die  hei  Holz  gemachten  in  Burgund. 

Man  mufs  bedauern,  dafs  Hr.  Cie  re  nicht  auch  der  Coak- Ziegel 
erwähnt;  indessen  wird  man  über  Alles,  was  sonst  die  Bereitung  der  Zie- 
gel angeht,  in  seinem  Werke  die  nöthige  Auskunft  finden. 
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4.  Butzke , Geländer  aus  Flintenläufen . 


4. 


Über  eine  einfache  Construction  eiserner  Gitter  und 

Treppengeländer. 

(Von  dem  Herrn  Landbauineister  Butzke  zu  Berlin.) 


Die  Form  eiserner  Geländer  ist  bekanntlich  sehr  mannigfaltig.  Beson- 
ders aus  Gufseisen  lassen  sich  dieselben  leicht  von  der  verschiedensten, 
der  Architectur  zusagenden  Gestalt  verfertigen;  schwieriger  und  kostbarer 
ist  es,  sie  aus  geschmiedetem  Eisen  zu  machen,  besonders  wenn  sie  archi- 
tectouisehe  Glieder  und  Verzierungen  erhalten  sollen.  Die  Absicht  des 
gegenwärtigen  Aufsatzes  ist  nicht,  die  verschiedenen  Formen  der  Gelän- 
der durchzugehen,  sondern  vielmehr  nur  der  nützlichen  Anwendung  eines 
Fabrikats  zu  Geländerstielen  zu  gedenken,  welches  zuweilen  für  geringe 
Kosten  zu  haben  ist,  und  w elches  aufserdem  keine  besondere  Anwendung 
in  den  Schlosserwerkstätten  findet.  Dieses  Frabrikat  sind  alte  Gewehr- 
liiufe,  von  welchen  Arsenale,  Gew  ehr-Fabrikanten,  Schlosser  und  Schmiede 
zuweilen  Vorrathe  besitzen,  und  die  aufserdem  nicht  ohne  kostspielige 
Umformung  nutzbar  zu  machen  sind.  Auf  Auctionen  bekommt  man  alte 
unbrauchbare  Gewehrläufe  zuweilen  für  den  geringen  Preis  von  3 bis  4 
Rtldr.  den  Centner,  als  altes  unbrauchbares  Eisen.  In  Arseniilen  werden 
ausschüssigo  Gewehrläufe  öfters  für  6 Rtldr.  der  Centner  veräufsert.  Ein 
Gewebrlauf  wiegt  ungefähr  Pfund,  und  es  gehen  ihrer  also  etwa  23 
auf  den  Centner,  mithin  kostet  jeder  Lauf,  nach  obigem  Verhältnis,  nur 
4 Sgr.,  5§  Sgr.  bis  8 Sgr.  Ein  Stab  von  Gufseisen,  von  gleichen  Dimen- 
sionen, aber  vollgegossen  (weil  man  ein  so  dünnes  hohles  Rohr  nicht 
würde  giefsen,  oder  doch  nur  für  grüfsere  Kosten  als  einen  vollen  Gufs- 
stab  herstellen  können)  würde  11  bis  14  Pfund  wiegen,  und  der  Cent- 
ner  6 Thlr.  22  Sgr.  kosten.  Eine  rund  geschmiedete  oder  gedrehte  Stange 
aus  Scluniedeeisen  würde  für  das  Pfund  3 Sgr.,  und  also  1 Rtldr.  12  Sgr. 
kosten.  Aufser  dem  bedeutenden  Vortheil  der  geringeren  Kosten  besitzt 
aber  der  Gewehrlauf  noch  eine  ungleich  gröfsere  Zähigkeit  und  Feder- 
kraft, und  ist  also  haltbarer  und  tauglicher  zum  Geländerstiel  als  eine  gufs- 
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eiserne  Säule  von  gleicher  Stärke.  Ferner  ist  die  Form  des  Gewehrlaufes, 
als  runde  verjüngte  Säule,  sehr  zur  Benutzung  als  Stütze  geeignet.  Diese 
Form  macht  aber  eben  beim  Gusse  besondere  Schwierigkeit,  wenn  sie 
gleiche  Vollkommenheit  und  Glätte  haben  soll.  Noch  grüfser  sind  die 
Schwierigkeiten,  eine  runde  verjüngte  Säule  aus  Eisen  zu  schmieden,  und 
«st  mittelst  der  Feile  oder  gar  der  Drehmaschine  läfst  sich  die  vollkom- 
men kreisrunde  Oberfläche  herstellen. 

In  Arsenalen  und  Zeughäusern  bediente  mau  sich  schon  längst  der 
Flintenläufe  zu  Säulen -Cannelirungen  und  ähnlichen  Verzierungen.  Doch 
mufste  viel  verschnitten  werden,  weil  die  Läufe  am  untern  Ende  dicker 
sind,  und  mau  also,  wenn  man  Stäbe  von  gleicher  Dicke  haben  wollte, 
nur  die  oberen  abgeschnittenen  Enden  gebrauchen  konnte.  Nimmt  mau 
die  Läufe  zu  Geländer  - Säulen , so  ist  gar  nichts  zu  verschneiden  nüthig, 
weil  die  Verjüngung  dem  Auge  angenehm  und  der  Solidität  gemiifs  ist. 
Audi  ist  die  Länge  der  Flintenläufe,  selbst  für  die  gröfseren  Geländer,  aus- 
reichend, und  für  die  gewöhnlichen  noch  überflüssig. 

Bei  den  neuerlichen  Bemühungen  der  Fabrikanten  und  Werkmei- 
ster, leichte  Gitter  von  geschmiedetem  Eisen  fast  so  wohlfeil  herzustellen, 
als  die  gufseisernen  Gitter,  konnte  nicht  immer  die  gröfseste  Solidität  beob- 
achtet werden,  weil  man  nur  die  schwächern  Sorten  Stab -Eisen  nelimen 
konnte.  Es  dürfte  daher  die  Beschreibung  der  Anwendung  von  Gewehr- 
läufen zu  wohlfeilen  eisernen  Gittern  nicht  uninteressant  sein. 

Die  Höhe  der  gufseisernen  Gitter  ist  gewöhnlich  folgende : Die  nie- 
drigsten sind  2 Fufs  6 Zoll,  die  mittleren  2 Fufs  8 Zoll,  2 Fufs  10  Zoll 
bis  3 Fuls,  die  gröfseren  3 Fufs  3 Zoll,  3 Fufs  6 Zoll  bis  4 Fufs  hoch. 
Die  Länge  der  gewöhnlichen  Flintenläufe  ist  3 Fufs  4 Zoll.  Sie  reichen 
daher  zu  Geländern  von  mittlerer  Höhe  vollkommen  hin,  und  sind  für 
die  geringeren  Gitter  noch  überflüssig  lang,  so  dafs  sie  zu  solchen  abgo- 
schnitten  werden  müssen,  wenn  man  nicht  kleinere,  etwa  Carabiuer- Läufe 
bekommen  kann.  Müssen  die  Läufe  abgeschnitten  werden,  so  darf  es 
nur  am  obern,  schwächern  Theile  geschehen,  weil  der  untere  Theil  der 
stärkste  und  solideste  ist,  und  die  Schwauzschrauben,  wie  sich  nuten  zei- 
gen wird,  zu  der  Zusammensetzung  gebraucht  werden  können. 

Ehe  die  Läufe  benutzt  werden,  müssen  sie  vom  Schlosser  sorg- 
fältig untersucht  werden,  ob  sich  nicht  etwa  eine  alte  Ladung  darin  be- 
findet, die  dann  vorsichtig  herausgezogen  werden  muls. 
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Taf.  I.  Fig.  1.  ist  der  Querschnitt  des  untern  Thciles  eines  Flinten- 
laufes mit  der  Schwanzschraube.  Er  ist,  in  dem  Bezirke  derselben,  aufser- 
halb  zum  Theil  polygonal,  zum  Theil  rund,  und  hat  1|  Zoll  im  Durch- 
messer. Die  Verjüngung  des  Laufes  nach  oben  hat,  an  einem  Österreichi- 
schen Exemplare  gemessen,  folgendes  Maafs: 

Auf  3 Zoll  Abstand  vom  untern  Ende  ist  der  Durchmeser  1 Zoll  1 Linie, 


auf  9 Zoll  Abstand 1-  — - 

auf  1 Fufs  9 Zoll  Abstand — - 11  - 

Am  obern  Ende — -10- 


die  Länge  beträgt  3 Fufs  4 Zoll. 

Fig.  2.  ist  der  Querschnitt  des  obern  Endes.  In  allen  vorgenann- 
ten Abständen  ist  der  Querschnitt,  wie  auch  der  zuletztgenannte,  kreisrund. 

Fig.  3.  ist  die  Schwanzschraube,  von  der  Seite  gesellen,  Fig.  4. 
die  vordere  oder  obere  Ansicht  derselben.  Fig.  5.  ist  der  untere  Theil 
des  Gewehrlaufs,  in  welchen  die  Schwanzschraube  pafst,  im  Längen- 
durchschnitt. 

Die  Schwanzschraube  läfst  sich  nun  durch  eine  kleine  Umformung 
leicht  in  einen  Zapfen  zur  Befestigung  des  Gitterstabes  verwandeln.  Es 
geschieht,  indem  man  das  Ansatzstück  der  Schraube  nach  der  Form  Fig.  6. 
abhaut  und  bearbeitet,  so  dafs  entweder,  wie  hier  in  der  Figur,  ein  ko- 
nischer oder  auch  ein  gradcr,  oblonger  Zapfen  an  der  Schraube  bleibt. 
Fig.  7.  zeigt  den  Längendurchschnitt  des  Gitterstabcs,  mit  dem  lüneinge- 
schraubten  Zapfen. 

Um  an  dem  obern  Theile  des  Gitterstabes  einen  Zapfen  zu  bekom- 
men, würde  man  in  die  obere  Mündung  des  Gewehrrohres  ein  Schraifr- 
bengewinde  einschneiden,  und  dazu  eine  Schraubeuspindel  mit  hervorragend 
dem  Dorn  besonders  schmieden  und  einsetzen  lassen  können.  In  einem 
Falle,  wo  man  sich  der  Flintenläufe  zu  einem  Geländer  bediente,  verfuhr 
man  aber  leichter  auf  folgende  Weise. 

In  die  obere  Mündung  des  Gewehrlaufes  wurden  zwei  einander  ge- 
genüberstehende, schwalbenschwanzförmige  Einschnitte,  \ Zoll  breit  und 
\ Zoll  tief  gemacht.  In  dieselben  wurde  ein  Splint,  welchen  Fig.  8.  b,  von 
oben  angesehen,  vorstellt,  und  w'elcher  10  Linien  lang,  \ Zoll  breit,  j Zoll 
stark  und  schwalbenschwanzförmig  geschmiedet  war,  hineingeschoben,  mul 
durch  Hämmern  befestigt.  Fig.  8.  a zeigt  die  obere  Mündung  des  Gewehr- 
rohres,  mit  dem  eingeschobencn  Splint,  von  oben  angesehen.  Der  Splint 
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hat  iu  der  Mitte  ein  Schraubenloch,  in  welches  eine  Schraube  eingelassen 
wird,  die  zur  Befestigung  des  oberu  Tlieils  des  Geländerstabes  dient. 

Hat  mau  auf  diese  Weise  den  zu  dem  Gitter  nöthigen  Gewehrläu- 
fen sämmtlich  an  den  obern  und  untern  Mündungen,  Dornen  gegeben,  so 
kann  nun  das  Gitter  aus  denselben  leicht  zusammengesetzt  werden.  Es 
bedarf  nemlich  für  die  unteren  Zapfen  nur  einer  Längenschiene  mit  Ein- 
schnitten für  die  Weite  der  Stäbe,  so  wie  für  die  obern  Zapfen  einer  zwei- 
ten ähnlichen  Längenschiene,  um  das  Gitter  herzustellen.  Daun  kommt 
es  nur  noch  auf  den  Handgriff  am  obern  Theile  des  Gitters  an.  Die  ein- 
fachsten Ölittel  dazu  wird  jeder  Schlosser  bald  finden.  In  dem  oben  er- 
wähnten Falle  wurde  der  Handgriff,  wie  Fig.  9.  im  Querschnitte  zeigt, 
verfertigt.  Es  wurde  ncmlich  starkes  Eisenblech  nach  der  Rundung  eines 
halben  Cylinders  geschmiedet,  und  mittelst  der  Schraube  a,  auf  die  Län- 
geuschiene  b,  bei  jedem  einzelnen  Stabe  angeschraubt.  Dergleichen  Hand- 
griffe sind  für  Treppen- Geländer  die  einfachsten*). 

Soll  dem  Gitter  einige  architectonische  Zierde  gegeben  werden,  so 
kann  es,  nach  der  Erfahrung  bei  dem  obigen  Falle,  ohne  grolsen  Kosten- 
aufwand auf  folgende  Weise  geschehen. 

Man  umkleidet  die  obern  Theile  der  Gitterstäbe  mit  kleinen  Capi- 
tälchen,  welche  aus  Zinn  gegossen  und  daran  festgelüthet  werden.  Auch 
an  die  unteren  Theile  der  Gitterstäbe  kann  man  kleine  Schaftgesims' eben, 
aus  gegossenem  Zinn,  auf  gleiche  Weise  befestigen.  Verlangt  man  noch 
mehr  Eleganz,  so  kann  man  statt  des  Zinns  Messing  nehmen.  Blei  ist 
nicht  rathsam,  weil  es  zu  leicht  verwittert,  und  Zink  nicht,  weil  daran 
der  Anstrich  nicht  dauernd  haftet. 

Um  dem  Handgriffe  einige  Zierde  zu  geben,  so  dafs  er  gewisser- 
mafsen  einen  Architrav  für  die  Geländersäulchen  bilde,  kann  man  ihn  so 
einrichten,  wie  es  Fig.  10.  im  Profile  zeigt.  In  dieser  Figur  ist  zugleich 
ein  Theil  des  obern  Endes  des  Laufs  mit  dem  Capital  vorgestellt,  und  der 
Aufsatz  darüber  im  Durchschnitte,  woraus  sich  auch  die  Befestigung  ergiebt. 
t ist  der  Splint,  durch  welchen  die  Schraube  a geht;  r,  c ist  das  Capi- 
tälchen  des  Gitterstabes ; b ist  die  durchgehende  Läugenschiene ; e e ist 

ö)  Stalt  der  eisernen,  im  Winter  sehr  kalten  Handgriffe  hat  man  auch  gern 

hölzerne,  die  sich  aber  auch  leicht  werden  befestigen  lassen. 

Anm.  d.  Ilerausg. 

[ 5 J 
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ein  im  Oblougum  geschmiedetes  Blech;  fg  ist  die  obere  Deckschiene, 
welche  durch  die  eingelassene  Schraube  a zugleich  mit  befestigt  wird. 

Auf  diese  und  ähnliche  Weise  lassen  sich  die  Handgriffe  des  Gitters 
zusammensetzen,  wobei  au  denjenigen  Stellen  Niethe  eiugezogen  werden, 
wo  die  Schienen  und  Bekleidungsbleche  der  Länge  nach  aneinander  sto- 
fsen.  Wo  die  Schienen  zusammenstofsen,  müssen  sie  einander  überdecken 
und  auf  die  halbe  Stärke  des  Eisens  ausgefüllt  und  aufeinander  getrie- 
ben werden. 

Fig.  11.  stellt  ein,  auf  die  beschriebene  Weise  zusammengesetztes 
Gitter  vor,  in  welchem  die  Läufe  8 Zoll  lang  abgeschnitten  sind,  indem 
das  Gitter  nur  2\  Fufs  hoch  ist.  Die  Stäbe  sind  mit  kleinen  Capitülcheu 
verziert;  die  untere  Längeschiene  ist  mittelst  Dübel  auf  gewöhnliche 
Weise  in  die  Schwelle  befestigt.  Eine  untere  Verriegelung,  der  Länge 
nach,  ist  weiter  nicht  nöthig,  indem,  wie  schon  oben  bemerkt,  die  Gewehr- 
röhren eine  bedeutende  Federkraft  besitzen,  und,  obgleich  hohl,  doch  sehr 
stabil  sind.  Wollte  man  jedoch , aufser  der  beschriebenen  Befestigung, 
noch  eine  Verriegelung  unterhalb,  der  Länge  nach,  anbringen,  so  könnte 
es  durch  eine  Längenschiene  geschehen , welche  durch  Schlitzöffnungeu 
innerhalb  der  Gewehrläufe  geht.  Um  diese  Öffnungen  in  die  Läufe  zu 
machen,  würde  man,  mittelst  der  Bohrmaschine,  Löcher  durchbohren, 
und  dieselben  länglich  viereckig  ausfeilen  lassen  müssen.  Dies  würde  jedoch 
die  Kosten  unuöthig  erhöhen,  und  wenn  die  Schlitzöffnungeu  nicht  hoch- 
kantig sind,  die  Festigkeit  überdies  noch  vermindern. 

Fig.  12.  zeigtein  anderes  Muster  zu  einem  Gitter,  welches  die  volle 
Höhe  der  Gewehrläufe  hat,  zu  welchen  jedoch  ein  Lauf  um  den  andern 
abgeschnitten  werden  mufs.  Alle  Läufe  haben  in  gleicher  Höhe  Kapitäl- 
chen , und  unten  zugleich  kleine  Schaftgesimse.  Über  den  Capitälcheu 
und  der  oberen  Durchriegelung  ist  ein  Fries  angebracht,  der  zwischen 
den  durchgehenden  Läufen,  mit  Stäben  übers  Kreuz  verziert  ist,  die  in 
einander  eingelassen  sind.  Diese  Kreuze  können  gleichfalls  aus  abgeschnit- 
tenen Flinten-  oder  auch  Carabiner- Läufen  gemacht  werden.  Der  obere 
Handgriff  kann  auf  verschiedene  Art  gemacht  und  mit  messingenen  Knö- 
pfen und  dergleichen  verziert  werden. 

Es  lassen  sich  noch  mannigfaltig  verschiedene  Muster  solcher  Gitter, 
mit  Spitzen  und  anderen  Verzierungen  gehen,  von  welchen  jedoch  nicht 
weiter  die  Rede  sein  mag. 


4.  Bulzke t Gelander  aus  Flintenläu/en. 


35 


Öfters  sliul  auch  an  den  Anfangspuncten  des  Geländers  Seitenstäbe 
oder  Stützen  nothwendig,  um  die  Schwankung  nach  der  Seite  zu  verhin- 
dern. Dergleichen  Stützen  werdeu,  wie  bei  den  gewöhnlichen  gufseiser- 
nen  Gittern,  hinten  angebracht,  wo  sie  weniger  sichtbar  sind,  indem  sie 
nicht  zur  besonderen  Zierde  gereichen. 

Fig.  13.  zeigt  ein  Treppengitter  aus  Flinten-Läufen,  für  eine  Treppe 
ohne  Wangen,  mit  Bohlenstufen,  auf  Steigebäumen  befestigt.  Daher  fällt 
hier  die  untere  Längenschiene  zur  Befestigung  der  Traillen  weg,  welche 
nur  auf  gewöhnliche  Treppenwangen  anwendbar  ist.  Um  den  Traillen 
unten  eine  ander  weite  Befestigung  zu  geben,  wird,  wie  Fig.  14.  im  Grund- 
risse vorstellt,  an  die  Schwanzschraube  gg  jedes  Laufs,  eine  vierseitige 
Platte  ab  cd,  aus  Schienen -Eisen  geschweifst,  die  4 Schraubenlöcher 
n , n,  n,  n erhält. 

Mittelst  solcher  Fufsplatten  wird  jeder  Lauf  einzeln  auf  die  hölzer- 
nen Bohlenstufeu  eingelassen  und  festgeschraubt.  Fig.  15.  zeigt  diese  An- 
ordnung im  Durchschnitt,  und  wie  jede  in  den  Lauf  g befestigte  Schwanz- 
schraube /,  mittelst  der  angeschweifsten  Platte  ab  cd,  und  der  Schrauben 
-n,  n,  n,  n , auf  die  einzelnen  Treppenstufen  befestigt  wird.  Sind  die  Stufen 
aus  Stein,  so  wird  jede  einzelne  Schwanzschraube  /,  mit  ihrem  Dorn  in 
den  Stein  eingelassen  und  vergossen.  Alsdann  ist  also  die  Befestigung 
noch  einfacher,  iudem  man  der  angeschweifsten  Platten  und  deren  An- 
schraubung gar  nicht  bedarf. 

Auch  zu  den  gewöhnlichen  Treppen -Geländern  in  Wohngebäuden 
eignen  sich  Traillen  aus  Gewehrläufen  sehr  gut,  indem  man,  zur  untern 
Befestigung,  auf  die  Wange  eine  schräglaufende  Längenschiene  legen  kann. 

Die  Verfertigung  des  Handgriffs,  auf  zierlichere  \Y  eise,  ist  bei  diesen 
Gittern  stets  etwas  schwierig,  besonders  wenn  die  Kosten  genau  berücksich- 
tigt werden  müssen.  Einen  Vorschlag  zu  einem  Handgriffe  zeigt  hig.  16.  im 
Grundrifs,  und  Fig.  17.  im  Profile.  Das  obere  Ende  jedes  Laufs  erhält 
ein  Schraubengewinde,  mit  einer  hierzu  passenden  besonders  verfertigten 
Schraube,  deren  oben  herausrageuder  Dorn,  oder  Zapfen,  zur  Befestigung  der 
Lüngenschienen,  der  Gabeleisen  und  des  Handgriffes  dient.  In  fig.  17.  ist 
uemlich  g das  obere  Ende  des  Gewehrlaufes,  mit  dem  daran  gesell  weifs  ton 
Capitulchen  b,  b.  a ist  die  neu  verfertigte  Schraubenspiudel,  mit  dem 
oben  hervorragenden  Zapfen ; s s ist  die  Längenschieue,  in  welche  die  Za- 
pfen eingeschnitten  sind,  und  die  zur  \ erriegelung  nach  der  Länge  dient; 

[5*] 
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d d ist  ein  Gabeleisen,  welches  das  Ende  jedes  Zapfens  umschliefst,  und 
von  dem  umgehämmerten  Kopfe  des  Zapfens  auf  die  Längenschiene  fest- 
angesehlossen  wird,  m ist  das,  nach  beliebiger  Form,  oder  mittelst  Stan- 
zen zubereitete  Deckblech,  welches  unten  auf  der  Längenschiene  s ruht 
und  über  jedem  Stabe,  mittelst  des]  Gabeleisens  d , und  vermöge  der 
Schraube  r,  befestigt  wird.  Fig.  16.  erläutert  die  (Einrichtung  noch  näher. 
s ist  die  obere  Ansicht  der  Längenschiene,  welche  über  jedem  Gitterstabe 
durch  den  hervorragenden  Schraubenzapfen  a eingelassen  ist,  und  die  Ca- 
pitäle  unmittelbar  bedeckt,  dd  ist  das  Gabel  - Eisen,  von  oben  angesehen, 
welches  über  die  Schiene  s , auf  jeden  Stab,  mittelst  dessen  Zapfen  a}  be- 
festiget wird,  m ist  das  Deckblech,  von  oben  und  im  Profile  der  Seiten- 
wangen dargestellt,  welches  mittelst  der  Schraube  r an  die  Gabel -Eisen 
befestigt  wird. 

Alle  diese  Geländer  werden,  wie  es  gewöhnlich  bei  eisernen  Git- 
tern geschieht,  mit  schwarzer  Lackfarbe,  oder  mit  grünlicher  Bronze-Farbe, 
zur  längeren  Erhaltung  und  Vorbeugung  der  Oxydation  des  Metalles  ange- 
strichen. Auch  mufs  der  Anstrich  von  Zeit  zu  Zeit  wiederholt  werden. 

Die  Kosten  solcher  Gitter  hängen  von  den  Ankaufspreisen  der  Ge- 
wehrläufe, von  der  weiteren  oder  engeren  Stellung  derselben  als  Gitter- 
Stäbe,  und  von  den  Kosten  der  Umformung  der  Schwauzschrauben,  von 
den  Kosten  der  Längenschienen  und  ihrer  Befestigung,  und  von  den  Ko- 
sten des  Ilandgeläuders  ah. 

Nach  den  bisherigen  Erfahrungen  kostet  der  laufende  Fufis  eines 
Gitters  wie  Fig.  11.,  weun  die  Gitterstäbe  5 Zoll  von  einander  entfernt  ge- 
stellt werden,  und  der  Centner  Gewehrläufe  für  4 Thaler  gekauft  wird, 
1 Rthlr  5 Sgr.  an  Material  und  Arbeitslohn.  Von  einem  Gitter,  wie  Fig.  12., 
kostet  unter  gleichen  Verhältnissen,  der  laufende  Fufij  1 Rthlr.  20  Sgr. 
für  Material  und  Arbeitslohn. 

Vergleicht  man  diese  Kosten  mit  denen  der  gufseisernen  Gitter, 
und  noch  mehr,  der  gewöhnlichen  Gitter  aus  Schmiedeeisen,  so  'wird  man 
die  öconomichen  Vortheile  der  erstem  gewahr  werden. 

Es  ist  daher  auch  dieser  Gegenstand  der  Aufmerksamkeit  der  Tech- 
niker zu  empfehlen.  Sollte  das  äufsere  Ansehen  dieser  Gitter  in  eini- 
gen Fällen  Anstofs  geben,  so  wird  man  denselben  doch  immer  ihre  An- 
wendbarkeit in  vielen  andern  Fällen  nicht  absprechen  können. 

Berlin,  den  23sten  December  1830; 
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5. 

Beschreibung  des  Entwurfs  zu  einer  festen  Brücke  über 
die  Weser  bei  der  Stadt  Rinteln  mit  steinernen 
Pfeilern  und  hölzerner  Fahrbahn. 

(Von  dem  Herrn  Dr.  Fick,  Churhessischem  Ober  - Bau  -Ratbe  zu  Cassel.) 

-Die  mit  dem  Königreiche  Preufsen  in  der  neuesten  Zeit  angeknüpften 
Handelsverbindungen  machen  für  den  Hessischen  Churstaat  dringender  als 
je  die  Herstellung  eines  bei  allen  Wasserständen  gesicherten  Übergangs 
über  den  Wreserstrom  bei  Rinteln  wünschenswert!].  Derselbe  war  auch 
schon  länger  ein  tief  gefühltes  Bedürfnis,  weil  von  Hameln  bis  Pr.  Min- 
den bisher  gar  kein  Übergang  vorhanden  und  selbst  derjenige  bei  Ha- 
meln nur  sehr  mangelhaft,  und  für  schwere  Frachtwagen  nicht  einmal 
zugänglich  ist. 

Die  Verbindung  der  Provinzial -Hauptstadt  Rinteln  mit  den  übri- 
gen dortigen  Landestheilen  durch  die  bisherige  blofse  Schiffbrücke  wird 
oft  auf  eine  sehr  nachteilige  Wreise  auf  längere  Zeiträume  unterbrochen; 
ein  allseitig  gesicherter  Übergang  dagegen  würde  sowohl  dieser  Provinzial- 
llauptstadt,  als  den  übrigen  nächsten  Landestheilen,  sehr  bedeutende  Vor- 
theile, selbst  vom  Auslande  her  zuwenden. 

Diese  Betrachtungen  und  die  Berücksichtigung  der  grofsen  Kosten, 
welche  zur  Unterhaltung  der  Schiffbrücke  und  der  Fähranstalteu  alle 
Jahre  aufgebracht  werden  müssen,  mögen  den  aufgeklärten  Vorstand  die- 
ser Stadt  hmvogen  haben,  schon  vor  mehreren  Jahren  das  bedeutende 
Opfer  von  30,000  Rthlr.  anzubieten,  wenn  dadurch  die  Herstellung  einer 
festen  Brücke  möglich  gemacht  werden  könnte. 

Die  Aufgabe  der  Technik  ist  also  hier,  einen  EntAVurf  aufzustellen, 
wie  der  Zweck  am  sichersten,  und  mit  Berücksichtigung  der  ver- 
füulichen  Uülfsmittel,  ausgeführt  werden  könne. 

Es  bieten  sich  drei  Mittel  dar: 

1)  der  völlige  Masshbau  mit  gewölbten  Brückenöffnungen; 
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2)  die  Erbauung  einer  an  Kettenstaben,  oder  Drahtsträngen  aufgehäng- 
ten Fahrbahn; 

3)  die  Einrichtung  von  steinernen  Pfeilern  mit  einer,  über  dem  höclv- 
sten  Wasserstaude,  darüber  gelegten  Fahrbahn. 

Der  erste  Bau  wäre  unstreitig  der  sicherste,  dauerhafteste  und 
schönste.  Der  Herr  Ober -Baurath  Rudolph  hat  einen  sehr  schönen 
Entwurf  dazu  vorgelegt.  Der  Kosten- Anschlag  für  die  blofse  Brücke  be- 
läuft sich  aber  auf  282841  Rthlr.  27Mgr., 

wozu  noch  für  den  Abbruch  und  Ankauf  der  Gebäude 


beim  Eingänge  in  die  Stadt 


kommen.  Die 


nüthigen 


Aufdämmungen  werden 


2260 

1161 


164 


5578  - 


224 


kosten.  Ferner  war  der  Übergang  über  die,  weit 
oberhalb,  aus  dem  Weserstrome,  bei  den  höchsten 
Gewässern  übertretende  Fluth,  welche  sich  in  der 
Nähe  des  Gasthofes,  Zur- Bünte  genannt,  über 
die  Strafse  ergiefst,  und  wenigstens  100  Fufs  Öff- 
nung erfordert,  und  die  ebenfalls,  der  Consequenz 
wegen,  eigentlich  mit  steinernen  Bogen  überwölbt 
werden  müfste,  noch  nicht  berücksichtigt.  Für  die- 
sen Übergang,  wenigstens  mit  hölzerner  Fahrbahn 
und  steinernen  Pfeilern,  müssen  noch  .... 
hiuzugesetzt  werden.  Endlich  wird  die  unmittelbar 
von  der  Brücke  nach  Todtenmann,  B ü c k e h u r g, 
und  Pr.  Minden  führende  Ilauptstrafse  durch  die 
Erhöhung  des  Brückenkopfs  um  15  Fufs,  so  gut 
wie  abgeschnitten.  Sie  mufs  also  ebenfalls  erhöhet, 
oder,  noch  besser,  ganz  verlegt  werden,  welches  noch 
kosten  wird.  Zusammen  also  würden  .... 
an  Bau -Kosten  zu  der  gew  ölbten  Brücke  erforderlich  sein.  Die  Auf- 
bringung derselben  bleibt  zwar  der  hohen  Churfürstlichen  Staats  -Regierung 
anheim  gestellt,  dürfte  jedoch  unter  den  dermaligen  Umständen  kaum  zu 
hoffen  sein. 

Mit  dem  Entwürfe  einer  Brücke  der  zweiten  Art,  nemlich  einer 
aufgehängten  Fahrbahn,  beschäftigt  sich  dermalen  der  Herr  Ober -Land- 
Baumeister  Schuchard.  Es  bleibt  mir  also  nur  noch  der  Entwurf  einer 
hölzernen  Brücke  auf  steinernen  Pfeilern  übrig. 


3216 


1 - 


295557 Rthlr.  31  Mgr. 
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Um  den  Gegenstand  vollständig  zu  beleuchten,  fühle  ich  mich  ver- 
pflichtet, auch  mit  einem  Entwürfe  dieser  Art  hervorzugehen,  und  zwar 
um  so  mehr,  da  grade  für  diese  Bauart  folgende  nicht  unerhebliche  Gründe 
sprechen  dürften. 

a)  Der  geringere  Betrag  des  Bau-Capitals,  welcher  also  leichter  auf- 
zubringen  sein  würde. 

b)  Der  Umstand,  dafs  eine  hier  zu  Lande  schon  bewährte  Construc- 
tion  angewendot  werden  kann,  wobei  weder  der  Theorie,  noch  sonsti- 
gen W agnissen  viel  überlassen  zu  werden  braucht. 

c)  Der  Umstand,  dafs  dann  die  Staats-Regierung  diesen  Bau,  der 
für  den  ganzen  Churstaat,  vermöge  der  Hauptstrafse  von  Frankfurt  a.  M. 
durch  Marburg,  Kassel  nach  Pr.  Minden  (welche  nächstens  durch 
die  Königlich  Preufsischer  Seits  zugesicherte  Vermeidung  der  beiden  We- 
ser-Übergänge bei  Herstelle  und  Be  wer  ungen  bedeutend  begünstigt 
werden  wird)  sehr  wichtig  ist,  durch  Ilcrgabe  freier  Bauhölzer  aus 
den  an  der  oberen  Weser  liegenden  Forsten,  welche  Hölzer  für  billigen 
Lohn  herabgeflüfst  werden  können,  ohne  größte  Geldopfer  bedeutend  er- 
leichtern kann. 

d)  Endlich  die  Erleichterung  für  die  Schiffahrt,  welche  Sowohl  durch 
eine  massive  als  durch  eine  aufgehängte  Brücke  unangenehm  gehemmt 
w erden  würde,  weil  vor  derselben  die  Masten  jedesmal  niedergelegt  wer- 
den müfsten,  was  vor  einer  hölzernen  Brücke  mit  aufzuziehender  Klappe 
nicht  der  Fall  ist. 

Bei  dem  hier  mitgetheilten  Entwurf  zur  Brücke  mit  hölzerner  Balm 
auf  steinernen  Pfeilern  hat  man  Folgendes  zu  erzielen  gesucht : 

I.  Hinlängliche  Öffnung,  um  eine  Flutli  wie  die  vom  Jahre  1799 
(die  allergröfste  seit  einem  ganzen  Jahrhundert)  ohne  merklichen  Aufstau, 
also  ohne  die  Geschwindigkeit  besonders  zu  vermehren,  unter  der  Strafse 
durchzulassen. 

II.  Hinlänglich  w eite  Öffnungen,  um  den  stärksten  Eisgängen,  ohne 
Gefahr  für  die  Brücke,  den  Durchgang  zu  gewähren,  aber  auch  nur  grade 
hinlänglich  weite  Öffnungen,  ohne  mit  grofsartigen  Spannungen  prun- 
ken zu  wollen,  welche  allzu  künstliche  Ilolzconstructioneu  erfordern,  an 
denen  man  in  den  künftigen  Zeiten  nie  Frewle  erlebt. 

III.  Bewaffnung  der  Pfeiler  gegen  den  Eisgang  auf  möglichst  ein- 
fache Weise,  ohne  eigene  kostspielige  Gebäude  dagegen  auf  führen  und 
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eine  grofse  Menge  des  auserlesensten  Bauholzes  dem  beständigen  Verder- 
ben Preis  geben  zu  müssen. 

IV.  Eine  solche  Form  der  Pfeiler,  dafs  sie  mit  hinreichend  star- 
kem Fufse,  sowohl  den  Erschütterungen  durch  die  Passage  seitwärts,  als 
der  Länge  nach,  und  den  Erschütterungen  durch  den  Eisgang  Widerstand 
leisten  und,  nach  oben  möglichst  verdünnt,  bei  steigendem  Wasser  das 
Durchfluß»  - Profil  erweitern. 

V.  Möglichst  w’ohlfeile  und  sichere  Gründung  nach  einem  neueu 
Vorschläge,  um  die  kostspieligen  Fangedämme  ganz  zu  vermeiden,  welche 
in  dem  reifsenden  Weser  ströme,  auf  dem  beweglichen  Kiesbodeu,  grofse 
Schwierigkeit  haben  würden;  ferner  um  die  Wasserschöpfungskosten  be- 
deutend zu  vermindern,  und  die  Pfahlroste  ganz  entbehrlich  zu  machen. 

VI.  Für  die  Fahrbahn  eine  Holz-Construction,  welche  mit  dem 
im  Lande  vorrätbigen  Bauholze  auszuführen  ist,  ohne  weiterher  aus  dem 
Auslande  Hölzer  mit  grofsen  Kosten  ankaufen  zu  müssen,  welche  dann 
bei  künftigen  Herstellungen  einzelner  Brückentheilc  vielleicht  gar  nicht 
mehr  zu  haben  waren. 

VII.  Die  möglichste  Einfachheit  der  Construction  der  Fahrbahn, 
um  künstliche,  schwer  auszuführende  Verbindungen,  Zapfenlöcher,  Zapfen 
u.  s.  w.,  w elche  hauptsächlich  den  baldigen  Ruin  künstlich  zusammenge- 
setzter Brücken  herbeiführen,  zu  vermeiden,  auf  eine  Weise,  wie  es  sich 
bereits  durch  Erfahrung  als  dauerhaft  bewährt  hat,  und  mit  Vermeidung 
der  bei  der  ersten  Probe  bemerkten  Mängel. 

Vm.  Eine  Holz-Construction  endlich,  zu  welcher  der  geringste 
Abfall  des  Bauholzes  mit  benutzt  werden  kann,  und  bei  welcher  sogar  die 
Abfälle,  die  bisher  auf  dergleichen  Baustellen  grofsentheils  verschleudert 
wurden,  wesentlich  nützlich  sind. 

IX.  Die  möglichste  Sicherung  der  hauptsächlichsten  Verbandstücke 
gegen  alle  und  jede  Feuchtigkeit,  und  gegen  die  nachtheiligen  Einwirkun- 
gen der  Sonnenstrahlen,  wodurch  schon  so  viele  künstlich  ausgeführte 
Brücken  in  kurzer  Zeit  zerstört  worden  sind. 

X.  Die  möglichste  Beschränkung  der  Breite  der  Fahrbahn  auf 
den  unvermeidlichen  Bedarf,  um  sowohl  zur  Erbauung  so  wenig  Holz 
als  möglich  nüthig  zu  haben,  als  auch  dem  nachtheiligen  Einflüsse  der 
Witterung,  welche  bei  hölzernen  Brücken  mehr  Schaden  thut,  als  die  Ab- 
nutzung der  Passage  selbst,  möglichst  wenig  Holz  auszusetzen. 
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XT.  Jedoch  stellenweise  Verbreiterungen  der  Fahrhalm  über  den 
Pfeilern,  welche  zugleich 

XII.  eine  kräftige  Verstrebung  gegen  die  Stürme  bilden  sollen. 

Es  ist  zu  zeigen,  wie  hei  dem  vorliegenden  Entwürfe  diese  Bedin- 
gungen berücksichtigt  worden  sind. 

Zu  I. 

Der  verstorbene,  würdige  Strombaumeister  Funk  hat  aus  seinen 
sorgfältigen  Messungen  und  Berechnungen  gefunden,  dafs  die  bei  dem  Was- 
serstande von  1799  in  der  Weser  bei  Vlotho,  vor  ihrer  Vereinigung 
mit  der  Werra,  fliefsende  Wassermenge  68445  Cubicfufs  Rheiul.  in  der 
Secunde  beträgt,  welches  91495  Cubicfufs  Kassel.  Maafs  ausmacht,  weil 
sich  der  Kasseler  laufende  Fufs  zum  Rheinländischen  wie  11  zu  12  verhält. 
A on  Rinteln  bis  Vlotho  kommen  nur  noch  unbedeutende  Gew  ässer 
hinzu;  folglich  kann  man  mit  aller  Sicherheit,  und  ohne  gerade  den  Bau 
zu  sehr  ausdehnen  zu  müssen,  die  Wassermeuge  bei  Vlotho  auch  für  die 
Brücke  bei  Rinteln  annehmen.  Die  zwischen  Rinteln  und  Vlotho 
hinzukominendeu  kleinen  Gewässer  vermehren  noch  einigermafsen  die 
Sicherheit. 

Der  Quordurchschnitt  der  beiden  Brücken,  von  welcher  die  Haupt- 
Brücke  mit  drei  Öffnungen  von  80  Kassel.  Fufs,  und  zwei  Öffnungen  an 
der  Seite,  jede  von  50  Fufs,  und  dieFluthbrückc  bei  der  Bünte  eine  mitt- 

••  0 • 

lere  Öffnung  von  40  Fufs,  und  zwei  Seiten-ÖfFnungen  von  30  Fufs,  zusam- 
men also  440  Fufs  lichte  Öffnung  erhalten  sollen,  hat  nach  den  ausgemes- 
senen Profilen,  für  den  Wasserstaud  vom  Jahre  1799,  8050  Quadrat -Fufs 
Fläche,  und  816  Fufs  Perimeter.  Um  also  die  oben  angenommene  Was- 
sermenge von  91495  Cubicfufs  durchzulassen,  wird  das  Wasser  in  einer 
Secunde  11,36  Fufs  mittlere  Geschw  indigkeit  haben  müssen,  welche  nach 
der  Ey  tel  weinschen  Formel  c=7,54y^/*  in  Rheiuläudischem  , oder 
= 7,875  in  Kasseler  Fufsmaafs,  eine  Druckhöhe  von  2,182  Fufs 
erfordert. 

Da  aber  der  Wes  er  ström  bei  Rinteln,  in  seinem  jetzigen,  ganz 
freien,  uneingeschränkten  Zustande,  eine  Durchgangsfläche  von  21657  Qua- 
dratfufs  dem  Hochwasser  von  1799  darbietet,  welches  nur  eine  mittlere 
Geschw  indigkeit  von  4,22  Fufs,  und  nach  der  obigen  Formel  eine  Druck- 
höhe von  0,287  Fufs  erfordert,  so  wird  die  entworfene  Brücke  den  FIuls 
um  1,895  aufstauen,  um  die  höchste  Fluth  abzuführen. 

Grelle’»  Journal  d.  Baukunst  Bd.  6.  Hit.  1.  [ 6 ] 


42 


5.  Fick , Entwurf  einer  Brücke  über  die  Weser  bei  Rinteln. 


Dieser  Aufsstau  ist  aber  allerdings  für  aufserordentliche  Gewässer, 
wie  das  von  1799,  zu  bedeutend.  Es  ist  daher  besser,  von  einer  voll- 
kommenen Thalsperre  für  solche  Fülle  zu  abstrahiren,  den  beiden  Brücken 
blofs  bequeme  Abfahrten  von  -jT  Steigung  zu  geben,  und  übrigens  die  . 
Strafse  so  zu  lassen,  wie  sie  ist.  Sie  wird  nicht  jedes  Jahr  in  ihrer 
ganzen  Ausdehnung  überschwemmt,  sondern  nur  vor  der  Bünte  strömt 
alljährlich  Wasser  darüber  hin,  welches  aber  ebenfalls  in  der  Folge  durch  die 
projectirte  Fluth-Brücke  von  drei  Öffnungen,  zusammen  von  100  Fu£s 
weit,  bei  den  gewöhnlichen  Jahresfluthen  hinreichend  abgeführt  werden 
würde,  so  dafs  die  Strafse  dann  trockenen  Fufses  passirt  werden  kann. 

Alsdann  würde  der  Fluls  für  das  gröfste  Hochwasser  von  1799 
noch  ein  Durchgangs- Profil  von  14612  Quadratfufs  behalten,  indem  zwi- 
schen und  neben  den  Abfahrten  noch  6562  Quadratfufs  Öffnung  bleiben. 
Dieses  gesammte  Profil  würde  für  die  Wassermasse  von  1799  eine  mitt- 
lere Geschwindigkeit  von  6,26  Fufs  und  eine  Drückhöhe  von  0,631  Fufs 
vor  der  Brücke  im  Ganzen  erfordern,  oder  nach  Abzug  der  für  die  mitt- 
lere Geschwindigkeit  im  freien  Flusse  von  4,22  Fufsen  berechneten  Druck- 
höhe von  0,287  Fufs,  nur  noch  einen  weiteren  Aufstau  von  0,344  Fufs 
verursachen. 

Von  diesem  geringen  Aufstau  und  von  der  alsdann  nur  nüthigen 
mittleren  Geschwindigkeit  von  6,26  Fufs  würde,  weil  die  Geschwindig- 
keit im  jetzigen  Stromstriche  des  Weser-Flufsbettes  schon  bei  mittleren 
Fluthen  an  8 Fufs  beträgt,  für  die  Brücke,  und  für  eine  zu  beträchtliche 
Vertiefung  des  Flufsbettes  wohl  nichts  zu  besorgen  sein,  und  es  bliebe 
nur  die  geringe  Unbequemlichkeit,  dafs  vielleicht  alle  10  Jahre  die  Strafee 
mehr  oder  weniger  auf  kurze  Zeit  gehemmt  werden  würde. 

Bei  12 1 Fufs  Fluthhöhe  über  dem  niedrigsten  Wasserstande,  würde 
die  Strafse  ganz  trocken  bleiben;  bei  3 Fufs  höheren  Fluthen,  die  schon 
zu  den  seltenen  gehören,  würde  noch  immer  durch  3 Fufs  hohes  Wasser 
zu  fahren  möglich  sein,  und  nur  in  ganz  aufserordentlichen  und  sehr  sel- 
tenen  Fällen,  wo  5|  Fufs  Wasser  über  die  Strafse  ginge,  würde  dieselbe 
etwa  einen,  höchstens  zwei  Tage  unterbrochen  werden. 

Zu  II. 

Da  die  Weserbrücke  bei  Pr.  Minden  mit  16  Öffnungen  von  29,6; 
35,8;  58,9;  45;  45,1;  63,6;  43,2;  44,16;  40,8;  11,6;  41,1;  40,3; 
42,14;  41,4;  41,16  und  41,04;  und  zwei  kleineren  von  8,2  und  4,7 
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Fufs  lichter  Weite,  die  bisherigen  Eisgänge  des  Weserstroms  ohne  Scha- 
den durchlassen  konnte,  die  auch  bei  der  Brücke  zu  Rinteln  eine  grö- 
ßere Geschwindigkeit  als  8 bis  9 Fufs  in  der  Secunde  nicht  anzunehmen 
brauchen;  da  ferner  bei  der  Brücke  zu  Pr.  Minden,  aufser  andern  klei- 
nen Zuflüssen,  der  Eisgang  der  Werra  noch  hinzukommt,  und  dieser 
Flufs  nach  den  Funkscheu  Berechnungen  allein  schon  mehr  als  den 
dritten  Theil  der  obern  Weser  an  Wassermasse  besitzt,  folglich  weit 
stärker  ist,  als  alle  früheren  Zuflüsse  der  Weser,  bis  nach  Rinteln:  so 

möchte  man  vollkommen  zu  dem  Schlüsse  berechtigt  sein,  dafs  die  drei 
• • 

mittlern  Haupt  - Öffnungen  der  Weser-  Brücke  bei  Rinteln,  jede  von 
80  Kassel.  Fufs  oder  73£  Fufs  Rheinl.  vollkommen  ausreichen  werden,  um 
die  dortigen  Eisgänge  durchzulassen.  Die  drei  Haupt -Öffnungen  sind  jede 
10  Rheinl.  Fufs  weiter,  als  die  einzige  weite  Öffnung  an  der  Brücke  zu 
Pr.  Minden,  welche  der  Eisgang  des  noch  um  30,  und  mit  den  andern 
Zuflüssen,  um  50  Procent  verstärkten  Weserstroms  passiren  mufs;  welche 
einzige  Betrachtung  für  die  drei,  um  so  viel  weiteren  Haupt -Öffnungen 
bei  Rinteln  hinlängliche  Sicherheit  hoffen  liifst,  besonders  dann,  wenn 
das  Eis  vor,  um  und  unter  der  Brücke  gehörig  zerschnitten  wird,  wo- 
rauf ich  später,  bei  den  Vorschriften  zur  künftigen  Behandlung  dieser 
Brücke,  ausführlicher  zurückkommen  werde. 

Gröfsere  Öffnungen  habe  ich  nicht  Vorschlägen  wollen;  theils 
weil  ich  dann  den  Erfolg  der  von  mir  gewählten  einfachen  Holz-Con- 
struction  nicht  verbürgen  könnte,  und  theils  weil  nach  den  obigen  Be- 
trachtungen die  vorgeschlagene  Weite  hinlänglich  ist.  Ich  würde  den 
Bau  eines  kühneren  Kunstwerks,  mit  mehr  Kosten,  mit  mehr  llolzauf- 
wand,  und  mit  weit  gröfserer  Gefahr,  bei  den  unvermeidlichen  Verände- 
rungen des  Holzes  durch  Feuchtigkeit  und  Sonnenstrahl,  nicht  für  gerecht- 
fertigt halten  können. 

Zu  III. 

Die  Bewaffnung  der  Pfeiler  gegen  den  heftigen  Stofs  der  mit  einer 
Geschwindigkeit  von  8 bis  9 Fufs  in  der  Secunde  sich  dagegen  brechen- 
den Eisschollen  geschieht  zwar  bei  dergleichen  Strömen,  wie  die  W’eser, 
gewöhnlich  durch  abgesondert  davor  hingestellte  Gebäude  von  Holz,  deren 
Construction  bekannt  ist,  und  gegen  welche  sich,  wenn  sie  nach  dem 
Muster  der  zu  Pr.  Minden  befindlichen  Eisbrecher,  welche  sich  nun  schon 
lange  bewährt  haben,  erbaut  werden,  nichts  Wesentliches  erinnern  oder 

[ 6 *] 
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abändern  läJDst«  Da  aber  zu  diesen  Gebäuden  eine  Menge  von  Bauholz, 
und  zwar  der  auserlesensten  Art,  zu  den  Hauptpfählen  und  Haupt -Eis- 
bäumen nüthig  ist,  welches  in  der  Folge  immer  seltener  werden  dürfte; 
da  ferner  diese  Menge  des  schönsten  Holzes  das  ganze  Jahr  hindurch, 
zwischen  Wind  und  Wasser,  dem  Regen  und  der  Sonne  ausgesetzt  ist, 
und  davon  in  kurzer  Zeit  zu  Grunde  gerichtet  wird,  während  sein  Dienst 
sich  im  höchsten  Fall  auf  wenige  Wochen  des  Jahres,  und  in  manchen 
Jahren  fast  auf  gar  nichts  beschränkt:  so  habe  ich  cs  für  besser  erachtet, 
die  Hautmasse  der  Eisbrecher  von  Stein  und  Eisen  zu  machen,  dieselben 
mit  den  Brückenpfeilern  in  Verbindung  zu  setzen,  und  die  nachteilige 
Erschütterung,  wegen  welcher  man  glaubt  die  Eisbrecher  von  den  Pfei- 
lern trennen  zu  müssen,  dadurch  zu  paralysiren,  dafs  die  Pfeiler  hin- 
länglich verstärkt  und  verlängert  werden,  um  die  Erschütterung  ohne  zu 
befürchtende  Bewegung  aufzunehmen*). 

Demnach  ist  der  Pfeilergrund  aus  zwei  Kreissegmenten  ( Taf.  IV. 
Fig.  8.)  zusammengesetzt  worden,  deren  Sehne,  die  Mittellinie  des  Pfei- 
lers, 60  Fufs  lang  ist;  der  sinus  versus  ist  lOFufs,  welches  in  der  Mitte 
eine  Pfeilerdicke  von  20  Fufs  giebt.  Blofs  der  untere,  wasserabwärts  go- 
hende  Theil  dieses  Pfeilers  ist  zum  Tragen  der  Fahrbahn  bestimmt,  der 
gröfsere  vordere  Theil  hingegen  ganz  zum  Widerstande  gegen  den  Eis*- 
gang.  Dieserhalb  bildet  dieser  vordere  Theil  des  Pfeilers,  in  der  Linie 
vom  niedrigsten  Eisgänge  bis  zum  höchsten,  ein  schräg  liegendes  Prisma 
unter  einem  Winkel  von  32£  Graden  gegen  den  Horizont  (Taf.  II.  Fig.  5.). 
Die  beiden  Seiten  dieses  Prisma  s sind,  von  6 zu  6 Zoll,  mit  horizontalen 
eisernen,  2 Zoll  breiten  und  £ Zoll  dicken  Schienen  bewallhet,  w elche  mit 
starken  Nägeln  und  versenkten  platten  Köpfen  befestigt  sind;  die  Nägel 
werden  in  eingespitzte  Dübel  geschlagen,  oder  es  werden,  noch  besser, 
statt  ihrer  Holzschrauben  genommen.  Die  oberste  Kante  des  Prisma  s ist 
15  Zoll  breit  abgeplattet,  und  es  wird  darauf  ein  15  Zoll  breiter,  12  Zoll 
hoher,  eichener  Eisbalken  gelegt,  der  wenigstens  mit  10  starken,  eisernen, 


*)  Die  weiler  unten  vorgeschlagene  Griindungsweise , durch  welche  es  möglich 
sein  wird,  die  Pfeiler  nicht  auf  Pfahle  zu  stellen,  soudern  mit  ihrer  ganzen  festen 
Blasse,  die  noch  überdies  durch  feste  Umfassungswände  unauflöslich  zusammengehal- 
ten  wird,  wie  ein  Fafs  mit  vielen  starken  Reifen,  so  tief  als  man  will  iu  den  Grund 
hinabzutreiben , möchte  ebenfalls  die  Absicht,  die  Pfeiler  mit  der  Eisfahrt  unmittelbar 
kämpfen  zu  lassen,  rechtfertigen. 
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nuten  aufgehakten,  oder  nut  einem  Holzschraubengewinde  versehenen  ei- 
sernen Bolzen,  mit  platten  versenkten  Köpfen,  auf  die  abgeplattete  Pfeiler- 
spitze befestiget  ist.  Auf  diesen  eichenen  Balken  wird  eine  gußeiserne 
Bewaffnung  gelegt,  welche  aus  dicht  aneinander  schliefsenden  Stücken  von 
6 bis  8 Fufs  lang  besteht,  die  in  der  Mitte  eine  ganz  scharfe  rechtwinklige 
Kante  von  7 Zoll  Grundlinie  bildet,  und  zu  beiden  Seiten  in  den  gerade  blei- 
benden Leisten,  von  4 Zoll  breit,  3 Zoll  dick,  auf  den  Eisbalken  mit 
Holzschrauben  aufgeschraubt  ist,  deren  Köpfe  aber  in  die  Leisten  versenkt 
sind,  so  dafs,  so  wenig  oben  auf  dieser  gufseisernen  Bewaffnung,  als  an 
den  davon  ausgehenden  horizontalen,  geschmiedeten  Schienen,  die  mindeste 
Unebenheit  Statt  findet. 

Hierdurch  wird  der  ganze  Bedarf  au  auserlesenem  Bauholze  auf 
4 schöne,  gerade  eichene  Stamme  von  25  Fufs  Länge,  voll  vierkantig,  12 
mid  15  Zoll  stark,  zurückgeführt,  welche  sich  noch  überdies,  bei  der  ein- 
fachen Zusammensetzung,  nach  20  und  mehr  Jahren  leicht  wieder  erneuern 
lassen,  und  denen  mau  auch  noch  dadurch  mehrere  Dauer  verschallen 
kann,  daß  sie  vorher,  und  nach  längeren  Zeiträumen  wiederholt,  stark  und 
recht  heiß  betheert,  auch  nicht  unmittelbar  auf  die  Mauer,  sondern  auf 
gewalzte  Zink-  oder  Bleistreifeu  gelegt  werden,  so  daß  noch  ein  ganz 
kleiner  Raum  zwischen  Mauer  und  Holz  bleibt,  welcher  nach  abgelaufe- 
nen Finthen  der  "NVieder-Austrocknung  förderlich  ist,  und  auch  derElasti- 
cität  des  Holzes,  und  dadurch  der  Aufhebung  des  Eisstofses  zu  Hülfe 
kommt.  Imgleichen  wird  man  die  Dauer  dieser  Haupt -Eisbäume  noch 
dadurch  vermehren  können,  daß  man,  nach  einer  Reihe  von  Jahren,  die 
gußeiserne  Bewaffnung  während  eines  Sommers  abschraubt,  die  Balken 
zu  wiederholten  Malen  au  den  drei  offenen  Seiten  von  Neuem  tüchtig  theert, 
und  auch  so  viel  als  möglich  zwischen  die  quer  durchliegenden  Blei-  oder 
Ziukstreifen,  Theer  unter  die  Balken  zu  bringen  sucht. 

Endlich  kann  die  Dauer  dieser  Eisbalkeu  dadurch  sehr  verstärkt 
werden,  dafs  man  auf  ihrer  Oberfläche,  die  wieder  durch  die  gußeiserne 
Bewaffnung  vollkommen  gedeckt  wird,  mehrere  Löcher,  etwa  von  \ Zell 
Durchmesser,  bis  auf  £ der  Höhe  des  Balkens  bohrt  und  die  Löcher  mit 
einer  Mischung  von  Wallfischthran  und  Kochsalz  dicht  ausstopft. 

Von  dieser  einfachen  Bewaffnung  wird  sich  erwarten  lassen,  daß  die 
auf  die  Pfeilerspitzen  losstürmeuden  großen  Eistafeln,  auf  der  schräg  liegen- 
den scharfen  Kante  leicht  hiuaufgleiten,  und  vermöge  ihres  Gewichts  und 
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der  scliarfen  Kante,  sich  leicht  zertheilen  werden;  dafs  die  dennoch  un- 
vermeidliche Erschütteruug,  schon  vertheilt  auf  die  längeren  gufseisernen 
Massen,  und  auf  die  ganze  Länge  des  untergelegten  Eichenbalkeus,  welcher 
noch  überdies  die  Mauer  nicht  unmittelbar  berührt,  sondern  vielen  leeren 
Raum  unter  sich  hat,  und  dann  blofs  weiches  nachgiebiges  Metall,  und  die 
hölzerne  Allsfütterung  der  Dübellöcher  zuerst  erschüttert,  so  sehr  werde 
gemildert  werden,  dafs  auf  den  hintern  Theil  des  Pfeilers,  welcher  die 
Fahrbahn  trägt,  nur  noch  sehr  wenig  Einwirkung  Statt  findet;  dafs  die 
schräge  Lage  des  bewaffneten  Vorderpfeilers  den  Stofs,  nach  dem  Paral- 
lelogramm der  Kräfte,  gegen  den  Grund  hin  ablenken  wird,  und  zwar  in 
einer  Gegend  des  Pfeilers,  wo  er  schon  einen  sehr  breiten  Fufs  hat,  so  dafs 
der  Stofs  auf  die  senkrecht  unter  der  Fahrbahn  liegenden  Pfeilertheile 
nicht  mehr  hinwirken  kann;  dafs  überhaupt  die  bedeutende  Länge  des 
Pfeilers,  der  breite  Fufs,  und  die  ganze  Masse  desselben,  nebst  dem  Ge- 
wichte der  darauf  liegenden  Fahrbahn,  ein  solches  Gegengewicht  abgeben 
wird,  dafs  die  vorn,  schräg  daran  in  die  Höhe  sich  schiebenden  Eisschol- 
len unmöglich  eine  erhebliche  Bewegung  der  Pfeiler  hervorbriugen  können. 

Sollte  es  sich  indessen  wider  Vermuthen  finden,  dafs  die  neben  der 
Spitze  vorbeischiefsenden  Eisschollen,  oder  die,  im  heftigsten  Kampfe  des 
Eisgangs,  seitwärts  stofsenden  Eismassen,  eine  nachtheilige,  abnagende 
Wirkung  auf  die  Seiten  des  Pfeilers  ausüben,  welches  beim  ersten  bedeu- 
tenden Eisgänge  nach  Erbauung  der  Brücke  sich  zeigen  würde,  welches 
jedoch  bei  der  Festigkeit  des  Ob  er  ukir ebner- Steines,  der  zu  denPfei- 
lern  genommen  werden  soll,  und  wenn  noch  überdies  in  der  Höhe  des 
Eisganges  die  gröfsten  und  stärksten  Steine  vermauert  werden,  und  bei 
dem  regelmäßigen  Strome  in  der  dortigen  Gegend,  nicht  wohl  in  bedenk- 
lichem Grade  zu  befürchten  sein  dürfte,  so  ist  es  dann  immer  noch  Zeit, 
entweder  auch  die  Seiten  des  Pfeilers  in  der  Höhe  der  Eisfahrt  mit  eiser- 
nen Schienen  zu  bewaffnen,  oder  auch  wohl  nur  mit  Bohlen  zu  beschla- 
gen, oder,  wenn  die  Wirkung  dennoch  sehr  bedenklich  sein  sollte,  noch 
nachträglich  eigene  Eisbrecher-Gebäude  vor  die  Brückenpfeiler  hinzustellen. 

Zu  IV. 

Die  Wahl  der  Form  der  Pfeiler  ist  zwar  durch  die  eben  vorherge- 
gangenen Betrachtungen  schon  hinlänglich  gerechtlertiget,  wird  es  jedoch 
zum  Theil  noch  mehr  durch  die  bei  V.  nachfolgende  Erläuterung  der 
Griindungsweise  der  Pfeiler.  Diese  erfordert,  dafs  die  Umfassungswände 
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der  Pfeiler,  welche  ihren  eigenen  Fangedaram  abgeben,  im  Boden  zugleich 
ein  Gewölbe  gegen  den  Seitendruck  der  Erde  und  des  Wassers  bilden 
müssen,  wenn  der  Pfeiler  tief  versenkt  und  wasserlcer  ausgeschöpft  ist. 

Sollte  der  W inkel  von  32§  Graden  des  Vorderpfeilers  gegen  den 
Eisstofs  noch  zu  steil  scheinen  und  kleiner  sein  müssen,  so  kann  man  leicht 
die  Sehne  der  beiden  Pfeilerhogen,  oder  die  Mittellinie  des  Pfeilers,  noch 
lOFufs  länger  machen,  wodurch  sich  danu  ein  Winkel  vou  25  Graden  für 
den  Eisbrecher  ergeben  wird.  Die  Kosten  der  Pfeiler  und  des  Eisbre- 
chers würden  sich  dadurch  etwa  um  den  sechsten  Theil  erhöhen. 

Zu  V. 

Die  Gründung  der  Pfeiler  zwischen  Fangedämmen  möchte, 
weil  die  Weser  ein  reißender,  und  in  seinen  Wasserstäuden  schnell  ver- 
änderlicher Strom  ist,  dessen  Bett  durchweg  aus  abwechselnd  gröbern 
und  feinem  Kies-  und  Sand- Geschieben  besteht,  grofse  Schwierigkeiten 
haben,  und  wenigstens,  nicht  vorher  genau  zu  berechnende,  bedeutende 
Kosten  erfordern,  zumal  wenn  mau,  wie  es  kürzlich  bei  der  jenseits  Mar- 
burg im  Bau  begriffenen  neuen  Brücke  über  die  Lahn  der  Fall  war,  an 
einzelnen  Stellen  einen  zweiten  und  sogar  einen  dritten  Fangedamm  um 
die  Baustelle  zu  errichten  gezwungen,  und  zuletzt  noch  zu  der  Einschlie- 
ßung mit  dichten  Spundwänden  genüthigt  sein  sollte,  um  das  unter  dem 
platt  aufgesetzten  Fangedamm  durch  die  Kies  und  Sand- Lagen  dringende 
Wasser  abzuhalten. 

Eben  so  wenig  möchte  ich  in  dem  vorliegenden  Falle  ratheu,  die 
eiugerammten  Gruudpfähle  unter  Wasser  abzuschneiden  und  das  Mauer- 
werk in  Kasten  darauf  niederzusenken.  Diese  Bauart  hat  in  der  Ausfüh- 
rung immer  sehr  viel  Mißliches,  giebt  nicht  volle  Gewißheit,  daß  Alles  im 
gehörigen  Zusammenhänge,  und  in  möglichst  vollkommener  Auflagerung, 
im  tiefsten  Grunde  hergestellt  wird,  und  bringt  das  Mauerwerk  nicht  tief 
genug  in  das  Gruudbette  des  Stromes  hinab.  Dieses  muß  aber  eine 
Hauptrücksicht  sein,  um  alle  Erschütterungen  möglichst  unschädlich  zu  ma- 
chen, und  bei  zunehmender  Tiefe  des  Flußbettes  an  einzelnen  Stellen  den 
Bau  auf  keine  Wreise  in  Gefahr  zu  bringen,  wenn  etwa  nach  einer  Reihe 
von  Jahren  die  Aufmerksamkeit  auf  die  Veränderungen  des  Grundbettes 
nachlassen  sollte,  wie  leider  nur  zu  leicht  geschieht,  besonders  da,  wo  die 
Gefahr  so  weit  unter  dem  gewöhnlich  nur  auf  die  Oberfläche  gerichteten 
menschlichen  Blick  sich  allmählig  ausbildet;  oder  auch  wenn  die  Nach- 
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richten  über  die  im  Grunde  Statt  findenden  Abmessungen  vergessen,  oder 
verloren  gegangen  sind*). 

Besonders  in  dem  vorliegenden  Falle,  wo  die  Pfeiler  zur  Erspar- 
nis eigener  Gebäude  und  vielen  seltenen  Bauholzes,  zugleich  die  Eisbre- 
eher  mit  abgeben  sollen,  würden  hoch  auf  Pfühlen  ruhende  Pfeiler  durch- 
aus nicht  an  ihrem  Orte  sein  ; sie  w ürden  durch  die  Eismassen  in  immer 
zunehmende  Schwankung  gerathen,  die  notliweudig  mit  dem  Untergänge 
des  Gebäudes  endigen  miifste. 

Wie  überhaupt,  so  ist  besonders  hier  eine  Gründungsweise  noth- 
wendig,  wo  das  feste  schwere  Mauerwerk  in  die  grüfste  Tiefe  des  Flufs- 
bettes  hinabgetrieben,  und  gegen  alle  Erschütterungen  unempfindlich  ge- 
macht wird. 

Deshalb  glaube  ich  hier  vorzugsweise  die  von  mir,  bei  Gelegenheit 
der  Wiener  Preis -Aufgabe  im  Jahre  1824,  vorgeschlagene  Gründungs- 
weise mit  versenkten  Schwimmschachten,  als  das  wohlfeilste 
und  sicherste  Mittel,  mit  dem  Mauerwerk  recht  tief  in  das  Grundbette 
des  Flufses  hinabzudringen,  anrathen  zu  müssen, 

Uber  das  Geschichtliche  und  die  allgemeine  Anwendbarkeit  dieser 
Bauart,  habe  ich  mich  im  §.  23,  meiner  kleinen  Schrift  über  die  Strafsen- 
bau- Verwaltung,  und  in  der  unter  C derselben  beigefügten  Denkschrift 
ausführlicher  geüufsert.  Ich  beziehe  mich  hier  darauf,  und  will  nur  das- 
jenige weiter  erläutern,  was  unter  den  gegenwärtigen  Ortsverhältnissen 
besonders  zu  beobachten  sein  dürfte. 

Um  kostspielige,  und  vieles  starkes  Bauholz  verzehrende  Rüstuu- 
<ron  an  der  tiefem  Stelle  des  Stroms  zu  vermeiden,  sollen  hier  die  Pfei- 
ler,  auf  ihren  Grundkränzen,  von  Schiffen  herab  versenkt  werden,  die 
auf  der  Wreser,  unter  dem  Namen  Bremer  Böcke,  in  hinlänglicher 
Gröfse  und  Menge  zu  haben  sind. 

Man  befestigt  an  der  Stelle,  wo  ein  Pfeiler  gegründet  werden  soll, 
zwei  solcher  Schiffe,  jedes  au  drei  Ankern  dergestalt,  dafs  sie  zwischen 
sich  einen  lichten  Raum  lassen,  etwas  breiter,  als  die  gröfste  mittlere  Breite 

*)  Die  Barfart  mit  Kasten,  die  meines  Wissens  auch  bei  der  neusten  Londo- 
ner Brücke  angewendet  worden  ist,  scheint  sich  dort  nicht  bewährt  zu  haben,  da  sich, 
den  letzten  Nachrichten  zu  Folge,  sehr  bedenkliche  Senkungen  und  Ris6e  an  dein  Bau- 
werke zeigen  sollen. 
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Jos  zu  versenkenden  mittleren  Pfeilers,  folglich  im  gegenwärtigen  Falle 
etwa  21  Fufs  (Taf.  III.  Fig.  6.). 

Hierauf  untersucht  man  die  Stelle  im  Boden  des  Flusses,  wo  der 
unterste  Umfassungskranz  in  das  Flufsbett  versenkt  werden  soll,  sorgfältig 
mit  dünnen  Sondirstangen,  die  mit  langen  spitzigen  eisernen  Stacheln  \ er- 
sehen sind:  oh  weder  an  der  Oberfläche  des  Flufsbettes,  noch  etwa  10 
bis  15  Zoll  in  der  obersten  Grandschicht,  Hindernisse  von  grofsen  Stei- 
nen, versunkenen  Baumstämmen  oder  dergleichen,  vorhanden  sind,  wel- 
ches jedoch  im  Stromstriche  eines  solchen  Stromes  selten  in  der  obern 
Sohle  der  Fall  zu  sein  pflegt. 

Sollten  sich  wider  Erwarten  dergleichen  Hindernisse  schon  unmit- 
telbar unter  der  Oberfläche  des  Flufsbettes  finden,  so  müssen  sie  durch 
Imbaggerung,  Teufelsklauen,  Einsenkungen  nach  der  Seite,  oder  andere 
bekannte  Mittel  weggeräumt  werden,  damit  der  erste  Grundkranz,  im  An- 
fänge, im  reinen  Kiese  oder  Saud  einsinken  könne. 

Sodann  wird  die  äufsere  Umfassungslinie  des  Grundkranzes  mit- 
telst beschuhter,  lothrechter  Rüststangen,  die  ein  Paar  Fufs  in  den  Boden 
einzutreiben  und  über  dem  Wasser,  in  der  Linie  der  SchifFsborde,  an  ho- 
rizontale, aus  den  Schiffen  kommende  Rüstangen  zu  befestigen  sind,  ganz 
genau  vorgezeichnet,  und  zwar  so,  dafs  etwa  alle  4 bis  5 Fufs  eine  der- 
gleichen Rüststange  zu  stehen  kommt.  An  diese  Rüststangen  werden  so- 
dann die  Stücken  Eichen-  oder  Büchen -Holz,  aus  denen  die  Grundkränze 
zusammengesetzt  werden,  und  w'elche  wegen  der  zu  bildenden  Kreislinie 
nicht  wohl  länger  als  höchstens  8 bis  10  Fufs  sein  können,  leicht,  mit 
dünnen  Schnüren  befestigt,  so  dafs  das  Wasser  sie  hauptsächlich  trägt  und 
die  horizontale,  völlig  ebene  Lage  derselben  darzustellen  erleichtert.  Sollte 
die  Strömung  diese  Operation  erschweren,  so  wird  man  die  Oberfläche 
des  Wassers  zwischen  den  beiden  Rüstschiffen  dadurch  mehr  beruhigen 
können,  dafs  man  quer  vor  dieselben  ein  drittes,  zwar  kleineres,  aber 
mit  Baumaterialien  möglichst  belastetes  und  tief  versenktes  Schuf  legt. 

Da  nach  den  vielfältigen  hydrometrischen  Messungen  des  seel.  F u n k, 
die  Weser,  bei  kleinem  Wasser,  vor  ihrer  Vereinigung  mit  der  Werra, 
nicht  mehr  als  im  Durchschnitte  1600  Cubicfufs  Rheinl.  oder  2077  Gubic- 
fufs  Kasseler  Maafs  Wasser  in  einer  Secunde  führt;  da  ferner  das  Profil  der 
Weser  bei  Rinteln  für  den  kleinsten YV asserstand  1816  Quadratfufs  be- 
trägt, welches  mehrere  andere  Profile,  an  Stellen  unterhalb,  um  das  Lünf- 

CvcUe’s  Journal  d,  Baukunst  C.  Band  1«  [ 7 ] 
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fache  übersteigt,  wie  man  sich  aus  den  Funkschen  gründlichen  Mes- 
sungen überzeugen  kann,  so  folgt:  dafs  gerade  hei  Rinteln,  die  We- 
ser, bei  kleineren  und  mittleren  Wasserstünden,  nur  eine  sehr  geringe 
Geschwindigkeit  haben  könne,  was  die  vorgeschlagene  Gründungsweise 
sehr  erleichtern  wird.  Wirklich  zeigt  auch  der  tägliche  Augenschein,  dafs 
bei  kleinerem  Wasser,  im  Stromstriche,  die  Geschwindigkeit  nicht  mehr 
als  höchstens  1|  Fufs,  und  aufser  demselben  | bis  1 Fufs  betrügt. 

Sollte  mau  dennoch  befürchten,  dafs  sich  an  den  tiefsten  und  schnell- 
sten Stellen,  bei  der  Annäherung  des  Pfeilers  an  den  Boden,  die  Geschwin- 
digkeit unter  dem  Grundkranze  zu  sehr  vermehren . und  der  Strom  den 
Kies  unter  demselben  forttreiben  werde,  so  kann  man  diesem  Erfolge 
leicht  Vorbeugen,  wenn  man,  wie  auf  der  Zeichuung  für  die  Rüstun- 
gen (Taf.  III.  Fig.  6.)  angedeutet  ist,  vor  diesen  Theil  der  Baustelle  eine 
Pfahl-  und  Spundwand  setzt,  hinter  welcher  das  Wasser  in  Ruhe  bleiben 
mufs.  In  sehr  reifsenden  Strömen  würde  man  sogar  die  Spundwand  auch 
längs  den  Seiten  abwärts  fortsetzeu  müssen,  um  für  die  kurze  Zeit  der 
letzten  Einsenkung  in  den  Grund,  hinlänglich  ruhiges  Wasser  zu  bekom- 
men. Im  gegenwärtigen  Falle  wird  indessen  wohl  weder  das  Eine  noch 
das  Andere  uöthig  sein. 

Die  Stücke  oder  Krümmlinge,  aus  welchen  der  erste  Grundkrauz 
zusammenzusetzen  ist,  sollen  oben  1 Fufs,  unten  nur  3 Zoll  breit  und 
1 Fufs  hoch  sein,  uud  an  den  Stofsfugen,  6 Zoll  weit,  mit  der  halben 
Dicke  übereinander  geblattet  werden,  worauf  jede  solche  Stofsfuge  einen 
hölzernen,  unten  uud  oben  verkeilten  Nagel  erhält.  Die  äufsere  Seite  der 
Stücke  wird  lothrecht  gemacht,  und  die  innere  fällt,  wegen  der  bis  auf 
3 Zoll  abnehmenden  unteren  Breite,  um  9 Zoll  von  innen  nach  aufsen  zu- 
rück (Taf.  IV.  Fig.  9.).  Ferner  werden  diese  Kranzstücke  mit  2 Linien 
dickem,  gewalztem  Eisenbleche,  welches  mit  starken  Niethnügelu  angena- 
gelt wird,  auf  der  äufs ereil  und  inneren  Seite  dergestalt  bewaffnet,  dafs 
das  äufsere  Blech  lothrecht  hinuntergeht  und  scharf  zugefeilt  ist,  das  innere 
aber  sich  schräg  an  das  erstere  anschliefst,  doch  so,  dafs  dieses  erste,  Ioth- 
rechte,  zugeschärfte  Blech  noch  einen  halben  Zoll  weiter  hinunter  reicht. 

Ist  auf  diese  Weise  der  erste  Grundkranz,  nach  seiner  vollkomme- 
nen Kreislinie,  wagerecht  und  völlig  eben  dargestellt  uud  zusammengefugt 
worden,  so  wird  zur  Auflegung  des  zweiten  geschritten,  dessen  untere 
Breite  der  obern  des  ersten  Kranzes  ganz  gleich  ist,  dessen  obere  Breite 
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aber  noch  um  3 Zoll  nacli  innen  zunehmen  soll,  bei  einer  gleichen  llohe 
von  1 Fufs. 

Die  Lagerfugen  dieser  beiden  auf  einander  liegenden  Kränze,  so  wie 
aller  folgenden,  müssen  genau  glatt  gehobelt  werden,  damit  die  Kränze 
vollkommen  dicht  zusammenschliefsen  mögen;  auch  kann  man  noch  ein 
fettes  Medium  dazwischen  bringen,  etwa  Öl-Firnifs,  oder  Theer,  so  dafs 
dem  Durchgänge  des  Wassers,  beim  Auspumpen  der  Umfassungswände  des 
Pfeilers,  der  Zugang  möglichst  verwehrt  wird.  Auch  die  einzelnen  Krümm- 
linge der  zweiten,  so  wie  aller  folgenden  Grundkränze,  werden,  gleich 
den  ersten,  halb  überblattet  und  mit  verkeilten  hölzernen  Nägeln  be- 
festigt. Die  beiden  Kränze  selbst  w erden  dadurch  in  eine  feste  Yerbin- 
düng  gebracht,  dafs  man  an  der  inneren  Seite  Klammern  von  8 Zoll  lang, 
1 Zoll  breit,  \ Zoll  dick,  mit  aufgehackten,  4 Zoll  laugen  Spitzen,  in  die 
Kränze  dergestalt  einschlägt,  dafs  sie  gleichviel  in  jeden  Kranz  hineintro- 
ten,  jedoch  nicht  völlig  lothrecht,  sondern  abwechselnd  links  und  rechts 
um  6,  8 bis  10  Grad  von  der  lothrechten  Linie  abweichen,  worauf  dann 
nicht  die  mindeste  Verschiebung  eines  Kranzes  möglich  sein  wird. 

Es  ist  kaum  zu  erinnern  nöthig,  dafs,  *$o  w ie  das  Auflegen  des  zw  ei- 
ten Kranzes  vorschreitet,  die  Befestigungsschnüre  des  ersten  abgenommen 
und  gleich  dahinter  um  beide  Kränze  ersetzt  werden,  und  dafs  die  Stols- 
fugen der  Kränze  abwechseln  und  einen  zweckmäfsigen  Verband  bil- 
den müssen. 

Auf  gleiche  Weise  wird  der  dritte  Grundkranz  aufgelegt  und  be- 
festiget, nur  mit  dem  Unterschiede,  dafs  hier  die  Breite  nicht  mehr  zuzu- 
nehmen  braucht,  sondern  dafs  die  innere  und  die  äufsere  Seite  lothrecht 
in  die  Höhe  gehen,  15  Zoll  breit  und  1 Fufs  hoch. 

Für  die  drei  Pfeiler  gegen  das  rechte  Ufer  hin,  wo  der  Strom  nur 
eine  geringe  Tiefe  hat,  werden  wahrscheinlich  die  drei  auf  einander  liegenden 
hölzernen  Grundkränze  genügen,  um  die  darauf  ruhende  Aufmauerung  von 
Stein,  mit  Hülfe  der  in  den  Rüstschiflen  anzubringenden  Gegengewichte, 
schwimmend  und  im  Gleichgewichte  zu  erhalten,  bis  die  eiserne  Schärfe  des 
untersten  Grundkranzes  auf  dem  Boden  angelangt  ist.  Bei  dem  vierten  Pfei- 
ler, gegen  das  linke  Ufer  hin,  jedoch,  wo  der  Strom  die  gröfste  Tiefe  und 
die  gröfste  Geschwindigkeit  hat,  wird  es  nöthig  sein,  noch  einen  vierten, 
einen  fünften,  und  vielleicht  auch  noch  einen  sechsten  Grundkranz  aufzu- 
legen, bis  mau  mit  der  Aufmauerung  den  Anfang  machen  kann;  nur  mul« 
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hier  eben  so  die  möglichst  glatte  dichte  Auflage  der  Kränze,  als  die  tüchtige 
Verklammerung  der  Lagerfugen  beobachtet,  auch  die  dazwischen  zu  brin- 
gende Fettigkeit  nicht  vergessen  werden.  Da  die  Grundkränze  aus  dem 
Wipfelholze  derjenigen  starken  Eichen  genommen  werden  können,  welche 
zu  den  Verbandstücken  der  Fahrbahn  bestimmt  sind,  also  besonderes, 
auserlesenes  Bauholz  dazu  nicht  erforderlich  ist,  auch  eine  Erneuerung 
derselben,  so  tief  im  Wasser  und  unter  dem  Flufsbette,  nie  nöthig  und 
auch  nicht  möglich  ist;  so  wird  man  dabei  das  Holz  nicht  so  sehr,  wie 
bei  der  Fahrbahn  zu  sparen  brauchen;  man  kann  also,  an  der  tiefsten 
Stelle  des  Flufsbettes,  mit  der  Aufsetzung  hölzerner  Grundkränze,  anstatt 
des  Mauerwerks,  zur  Erleichterung  der  Arbeit  fortfahren,  bis  das  darauf 
gesetzte  Mauerwerk  nur  noch  2 bis  3 Fufs  unter  der  tiefsten  Sohle  des 
Flufsbettes  hinabgeht  und  also  blofs  die  Gefahr  verhindert  wird,  dafs, 
wenn  sich  das  Flufsbett  um  etwas  vertiefen  sollte,  der  aus  Ilolz  beste- 
hende untere  Theil  der  Umfassungswaud  des  Pfeilers  entbiüfst  und  von 
dem  vorüberfliefsenden  Wasser  und  dem  vorbeitreibenden  Kiese,  nach 
einer  langen  Reihe  von  Jahren,  abgenagt  werden  möge.  Allein  auch  diese 
Gefahr  wird  durch  ein  Bau -Personal  vermieden  werden,  welches  einem 
so  wichtigen  Bauwerke  die  pflichtmäfsige  Aufmerksamkeit  widmet.  Ent- 
stehen etwa  durch  besondere  Natur- Ereignisse  tiefe  Kolke  neben  den 
Pfeilern,  so  dürfen  dieselben  nur  sogleich  mit  Senkfaschiuen  ausgefüllt 
werden,  um  alle  fernere  Gefahr  des  Abnagens  zu  entfernen.  Für  die  sta- 
tischen Verhältnisse  der  Pfeiler  wäre  es  übrigens  nicht  nur  gleichgültig, 
sondern  sogar  vortheilhaft , wenn  sie  bis  dicht  unter  die  Oberfläche  des 
niedrigsten  'Wasserspiegels,  Umfassungswände  von  starken,  dicht  verbun- 
denen Grundkränzen  erhielten,  weil  dieselben  die  Pfeiler  ganz  fest  Zusam- 
menhalten und  jede  Erschütterung  entkräften. 

Die  fernere  Erhöhung  der  Grundkränze  wrird  nun  allmählig  immer 
leichter,  weil  schon  beim  vierten  Kranze  die  Befestigung  am  Gerüste  und 
die  Verhinderung  tieferer  Einsenkung,  mittelst  Gegengewichte,  nicht  mehr 
nöthig  sein  wird,  und  der  Bau  vielmehr  dem  Flusse  zum  Tragen  ganz 
überlassen  werden  kann.  Auch  die  Herstellung  der  wagerechten  ebenen 
Lago  der  Kränze  wird  weiterhin  viel  weniger  Schwierigkeiten  haben. 

Sollte  man  befürchten,  dafs  die  Zusammensetzung  der  ersten  Grund- 
kränze,  auf  diese  Weise,  durch  besondere  äufsere  Einwirkungen  werde 
erschwert  werden,  wie  z.  B.  durch  schnelle  Veränderung  des  Wasser- 
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Standes,  durch  Regent  etter , anhaltende  Stürme  u.  s.  w.,  wodurch  die 
ganze  Masse  in  ein  beständiges  Beben  versetzt  werden  könnte,  so  würde 
man  die  Kränze  auch  ohne  Bedenken  auf  dem  Lande  zimmern  und  zu- 
sammensetzen können. 

Man  wähle  in  diesem  Falle  dazu  einen  Flatz  oberhalb  der  Bau- 
stelle, welcher  eben,  und  wo  das  Ufer,  neben  tiefem  Wasser,  niedrig  ist. 
Auf  diesem  Ufer  errichte  man  ein  genau  wagerechtes  Lager,  welches 
etwas  in  das  Wasser  überragt,  und  hinten,  vermittelst  Keile,  gehoben 
werden  kann,  so  dafs  sich  die  darauf  zusammengezimmerteu  und  anein- 
ander befestigten  GmndkrÜnze  langsam  gegen  das  Wasser  hinabschieben 
lassen.  Die  untere  eiserne  Bewaffnung,  der  Kränze,  welche  sich  mit  ihrer 
Schärfe  in  das  Lager  einsclmeiden  und  das  Herabgleiten  verhindern  w ürde, 
setze  man  iu  halbkugelförmige  Unterlagsklötze,  deren  Rundung  auf  der 
Unterlage  aufsteht,  und  die  von  da,  auf  einer  Schmiere  von  schwarzer 
Seife,  leicht  gegen  das  Wasser  abgleiteu  werden,  sobald  mau  die  Lager 
auf  der  Landseite  hebt.  Die  Klötzchen  werden,  sobald  der  ganze  Bau 
auf  dem  Wasser  schwimmt,  unten  wieder  weggenommeu,  die  drei  auf- 
einander verklammerten  Grundkränze  werden  nach  ihrem  Bestimmungs- 
orte hinabgeflüfst,  und  in  die,  für  diesen  Fall,  blofs  für  die  untere  Hälfte, 
wasserabwärts,  mit  Rüststangen  bezeichnetc  Linie  zwischen  den  Rüst- 
schüren eingefahren.  Darauf  w ird  auch  die  obere  Hälfte  der  Umfassungs- 
linio,  mittelst  eingetriebeuer  und  mit  den  SchilTen  durch  Querstangen  ver- 
bundener Gerüststangeu  vorgerichtet. 

Man  sieht  leicht,  dafs  die  zweite  Methode  sogar  noch  einige  Vor- 
züge vor  der  ersten  hat,  und  die  wenigen  Kosten  einer  eigenen  Lagerung 
am  obern  Ufer  der  Baustelle,  und  einer  nachher  wieder  herauszunehmen- 
den Versprengung  im  Innern,  so  wie  einiger  darüber  aufgekämmten  Zan- 
gen und  Spannriegel,  die  ebenfalls  w ieder  weggeuomruen  werden,  wohl  ver- 
dient; denn  eines  Theils  ist  die  Zusammensetzung  der  einzelnen  Theilo 
jedes  Kranzes,  und  die  Befestigung  derselben  auf  einander,  so  wie  ihre 
Dichtung  mit  fettigen  Substanzen,  weit  sicherer,  ruhiger  und  richtiger 
möglich;  anderen  Theils  kann  die  eiserne  Bewaffnung  an  der  Seite  noch 
über  einander  geblattet,  stückweise  verniethet,  und  dadurch  der  ganze 
Bogen  in  einen  festeren  Zusammenhang  gebracht  werden,  welches  bei 
der  Zusammensetzung  auf  dem  Masser,  über  der  Baustelle  selbst,  nicht 
möglich  ist,  wo  vielmehr  nur  die  einzelnen  Platten  an  die  Krümm- 
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linge  befestiget  werden  und  möglichst  nahe  an  einander  lierunterlaufeu 
können. 

Zu  bemerken  ist  noch,  dafs,  ehe  zur  Aufmauerung  über  die  höl- 
zernen Grundkränze  geschritten  wird,  in  dem  zweiten  Kranz  von  unten, 
die  Bolzen  angebracht  werden  müssen,  an  welche  die  Tragringe  für  die 
Gegengewichte  eingehängt  werden.  Diese  Bolzen  werden  in  der  Mitte 
des  betreffenden  Krümmlings  etwas  schräg  durchgelocht,  so  dafs  der  Bol- 
zen sich  nach  aufsen  um  ein  Paar  Zoll  senkt,  und  nach  innen  um  eben 
so  viel  hebt,  damit  der  Tragring  nicht  abgleiten  und  man,  nachdem  die 
Umfassungswand  auf  dem  Flufsbette  angelangt  ist,  den  Bolzen,  mittelst 
eines  innen  befindlichen  Ringes,  herausziehen  könne,  welches  nöthig  ist, 
damit  kein,  aufsen  etwa  vorstehender  Gegenstand  die  Einsenkung  er- 
schweren möge. 

Nachdem  auf  die  beschriebene  Weise  die  hölzernen  Grundkränze  in 
erforderlicher  Zahl  auf  einander  befestiget  worden  sind,  verfahre  mau  bei 
der  Aufmauerung,  welche  nunmehr  nöthig  ist,  damit  der  Pfeiler  nicht 
etwa  entblöfst  werde,  Schicht  um  Schicht,  nach  folgenden  Regeln. 

1.  Die  Steine  müssen  am  Haupt  und  am  Lager  völlig  genau  und 
lein  gearbeitet  und  geschliffen  werden,  damit  sowohl  die  Lagen  möglichst 
dicht  aufeinander  passen,  als  auch  die  Fugenschnitte  der  Häupter  genau 
nach  dem  Mittelpuncte  des  Kreises  laufen  mögen,  von  welchem  jede  Seite 
des  Grundpfeilers  einen  Abschnitt  bildet,  so  nemlich,  dafs  sie  sich  gehörig 
gegen  den,  während  der  inneru  Ausmauerung  auf  sie  wirkenden  Seiten- 
druck des  Wassers,  wölben.  Die  äufsere  Seite  der  Steine  wird  zwar  ge- 
nau zugespitzt,  braucht  jedoch  nicht  geschliffen  zu  werden;  die  innere 
Seite  kann  völlig  unregelmäfsig  bleiben. 

2.  Die  Höhe  der  Steinschichten  darf  nicht  sehr  beträchtlich  sein, 
sondern  höchstens  Eiden  Fufs  betragen,  besonders  die  Höhe  der  obern 
Schichten,  welche  kurz  vorher,  ehe  der  niedersinkende  Pfeiler  auf  dem 
losten  Boden  anlangt,  aufgemauert  worden,  weil  dann  die  hölzernen  Grund- 
kränze nicht  mehr  tragen  helfen,  und  also  jede  einzelne  Steinschicht,  die 
bis  zu  ihrer  gänzlichen  Vollendung  über  Wasser  bleiben  mufs,  mit  ihrer 
ganzen  Last  von  Gegengew  ichten  in  den  Rüstschiffen  gehalten  werden  mufs. 

3.  Dagegen  wird  es  gut  sein,  die  Steine  so  lang  als  möglich  zu 
nehmen:  3,  4,  auch  wrohl  5 Fufs,  so  dafs  jeder  einzelne  Stein  gleichsam 
ein  Bogenstück  bilde,  von  merklich  keilförmiger  Gestalt,  und  also  um  so 
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weniger  von  dem  Seitendruck  der,  künftig  während  der  iunern  Ausmaue- 
rung davorstehenden  Wassersäule  verschoben  werden  könne. 

4.  Der  Verband  der  äufseren  Fugen  raufs  sehr  sorgfältig  beobach- 
tet werden.  Die  inneren,  unregelmäfsigen  Flächen  der  Pfeiler-Umfassungs- 
wand müssen  eine  Verzahnung  bilden,  indem  abwechselnd  jeder  Stein 
2 bis  3 Zoll  schmaler  oder  breiter  gemacht  wird,  damit  die  inuere  Aus- 
mauerung sich  genau  mit  der  Umfassungsmauer  verbinden  möge. 

5.  Alle  einzelnen  Steine,  sowohl  diejenigen,  welche  unmittelbar 
auf  dem  letzten  hölzernen  Grundkranze  ruhen,  als  auch  die  der  oberen 
Lagen,  werden  auf  wenigstens  3 Zoll  hohe  eiserne  Dübel  gesteckt;  die 
untersten  Dübel  werden  in  den  hölzernen  Grundkranz  mit  aufgehackter 
Spitze  eingeschlagen , die  folgenden  in  die  darunter  liegenden  Steine  mit 
Blei  eingegossen.  Die  Zwecke  dieser,  allerdings  viele  Sorgfalt  und  ge- 
naue Messungen  des  Baufiihres,  also  auch  mehrere  Kosten  erfordernden 
Arbeit,  werden  keiner  weitern  Erörterung  bedürfen. 

6.  Es  kommt  nun  ferner  Alles  darauf  an,  dafs  die  aufgemauerten 
Umfassungswände  der  Grundpfeiler,  welche  bald  darauf  den  tangedamm 
zu  ihrer  eigenen  iuneren  Ausmauerung  bilden  sollen , möglichst  wasser- 
dicht sein  mögen,  eben  wie  es  von  den  unteren  hölzernen  Grundkränzen, 
wenn  für  dieselben  die  vorgeschriebenen  Maafsregeln  beobachtet  worden, 
in  Erwägung  dafs  dieselben  im  Wasser  noch  aufserdem  verquollen,  mit 
Sicherheit  vorauszusetzen  ist. 

Die  Dichtigkeit  des  Mauerwerks  gegen  den  Seitendruck  des  Was- 
sers wird  durch  Folgendes  zu  befördern  sein. 

et)  Die  unterste  Lage  Stein,  welche  unmittelbar  auf  dem  letzten 
hölzernen  Grundkranze  ruht,  mufs,  zur  Vermittelung  der  A erbiudung  mit 
dem  Holze,  in  eine  auf  das  Holz  getragene,  breiartige  Masse  gelegt  wer- 
den, welche  aus  Pech,  Oel  und  Hammerschlag  oder  pulverisirten  Eisen- 
schlacken bestehen  kann,  in  einem  solchen  durch  Versuche  zu  ermitteln- 
den Verhältnisse,  dafs  die  Masse  einige  Tage  lang  weich  bleibe,,  und  eine 
möglichst  dichte  Auflagerung  des  Steines  auf  das  Holz  zulasse,  nach 
einigen  Tagen  jedoch  unter  Wasser  immer  mehr  und  mehr  erhärte. 

ß)  Die  Haupt-  und  Lagerfugen,  weiter  aufwärts,  werden  zunächst 
innen  und  aufsen  mit  einem  augenblicklich  erhärtenden  Steinkitt  verstri- 
chen, der  zugleich  im  W asser  dauerhaft  ist,  welches  Letztere  durch  einen 
Zusatz  von  Käsematte  wird  erlangt  werden  können.  Nach  erfolgter  Er- 


50 


5.  Fick,  Entwurf  einer  Brücke  über  die  Weser  bei  Rinteln. 


hiirtung  werden  die  Fugen  mit  ganz  flüssig  gemachtem  hydraulischem  Kalke 

ausgegossen. 

y)  Die  Verdichtung  der  äufsern  Fugen,  durch  das  Verstreichen 
mit  Steinkitt,  kann  man  noch  dadurch  verstärken,  dafs  man  die  äuiseren 
Kanten  der  Steine  um  -j  Zoll  schräg  abfaset , wodurch  eine  nach  aufsen 
offene  Fuge  von  f Zoll  breit  und  tief  entstehet,  welche  sich  demnach, 
mit  desto  mehr  Sicherheit,  recht  im  Zusammenhänge  ausfüttern  und  aus- 
streichen lälst,  so  dafs  beinahe  anzunehmen,  diese  ausgestrichene  Fuge 
allein  werde  das  Eindringen  des  Wassers  abwehren.  Eben  so  kann  man 
auch  schon  hei  den  aufseren  Fugen  der  hölzernen  Grundkränze  verfahren, 
und  es  kann  ein  mit  Pech  bereiteter  Holzkitt  io  die  erweiterten  Fugen 
eingestrichen  werden. 

7.  Die  Steinschichten , welche,  wie  vorhin  gesagt,  einzeln,  jede 
bis  zu  ihrer  gänzlichen  Vollendung,  völlig  über  Wasser  bleiben  müssen, 
werden  durch  Taue  in  die  richtige  Lage  gebracht.  Die  Taue  laufen  durch 
Ringe,  welche  im  zweiten  hölzernen  Grundkranze,  unten  durchgehende 
eiserne  Bolzen  fassen,  in  den  Rüstschiffen  aber  über  Rollen,  und  tragen, 
auf  der  anderen  Seite  der  Rollen,  grofse  Wagscbalen,  in  welche  man 
Steine  von  den  Vorräthen  zur  Ausmauerung  als  Gegengewichte  legt. 
Taf.  III.  Fig.  5.  und  Taf.  II.  Fig.  3.  zeigt  eine  solche  zwischen  den  Rüsl- 
schiffen  schwimmende  und  durch  Gegengewiclite  schwebend  erhaltene  Pfei- 
ler-Umfassungswand, künftig  wohl  besser  und  kürzer  Schwimmschacht 
genannt.  An  wie  vielen  Seilen  an  jeder  Seite  ein  solcher  Schwimmschacht 
aufgehängt  werden  müsse,  wird  von  der  Gröfse  des  im  Ganzen  nöthigen  Ge- 
gengewichts abhäugen ; der  einzelne  Gegengewichtskastens,  oder  die  Wag- 
schale, darf  kein  alizugrofses  Gewicht  zu  tragen  bekommen,  damit  es  nicht 
an  Raum  und  an  Tragvermögen  der  Taue,  der  Rollen  u.  s.  w.  gebreche. 
Jeden  Falls  wird  es  gut  sein,  möglichst  viele  Befestigungen  anzuordnen, 
um  die  Last  zu  tlieilen,  so  dafs  man  die  Wagschalen  nur  mit  den  vor- 
räthigen  rauhen  Steinen  zu  belasten  braucht.  In  dem  vorliegenden  Falle, 
wo  der  an  der  tiefste  Stelle  zu  versenkende  Pfeiler  am  linken  Ufer,  beim 
niedrigsten  Wasserstande  eine  Tiefe  von  12  Fufs  erreichen  mufs,  und 
dann  noch  weiter  10  Fufs  eingesenkt  werden  soll,  wird  man,  auf  die  er- 
sten 8 Fufs  Höhe  des  Schwimmschachtes,  hölzerne  Grundkränze  machen 
können,  so  dafs  dann  noch  2 Fufs  unter  der  Solde  des  tiefsten  Flnfsbettes 
steinerne  Umfassungswand  verbleibt.  Wenn  ferner  angenommen  wird, 
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* dafs  führend  der  Versenkung  der  letzten  Schichten,  selbst  in  der  günsti- 
gen Bauzeit,  im  Hochsommer,  noch  zwei  Steinschichten  schwebend  erhal- 
ten werden  müssen,  weil  vielleicht,  wegen  Gewitter  in  den  Harz-,  Rhön- 
und  Thür  in  ger- Wald- Gebirgen,  der  Wasserstand  nicht  bis  auf  den 
niedrigsten  Puuct  sinken  möchte;  so  wird  für  die  letzte  Steinschicht,  nach 
Abzug  des  den  untern  8 hölzernen  Grundkrünzen,  mit  ihrem  eisernen 
Fufse  und  eiserner  Verklammerung  noch  übrig  bleibenden  Tragvermögens, 
und  nach  Abzug  des  Gewicht- Verlustes  der  bereits  eiugetauchten  Stein- 
schichten, noch  ein  Gegengewicht  im  Ganzen  von  253  Centnern  nüthig 
sein.  Dieses,  auf  lOmalige  Befestigung  an  jeder  Seite,  also  auf  20  Wag- 
schalen vcrtheilt,  würde  13  Centner  für  die  höchste  Belastung  jeder  ein- 
zelnen Wagschale  geben.  Bei  den  übrigen  Pfeilern,  welche  zwar  eben  so 
tief  versenkt  werden  sollen  um  jeder  Veränderung  des  Stromstrichs  und 
jeder  durch  theilweise  Eisstopfung  etwa  verursachten  Auskolkung  Trotz 
bieten  zu  können,  wird  man  wenig  oder  gar  kein  Gegengewicht  nöthig 
haben,  indem  3,  4,  5 bis  höchstens  6 hölzerne  Grundkränze  schon  hiiv- 
reichen,  um  auf  den  Boden  zu  gelangen,  und  den  Pfeiler,  ohne  Gegen- 
gewicht, weiter  mit  Mauerwerk  zu  versenken.  Derselbo  behält  dann 
immer  noch  4,  5 bis  6 Fufs  steinerne  Umfassungswand  unter  der  Sohle 
des  Flufsbettes,  wenn  sich  auch  die  gröfste  Tiefe  des  Flussbettes,  die  jetzt 
am  Unken  Ufer  liegt,  gegen  alle  Wahrscheinlichkeit,  an  die  gedachten 
Pfeiler  hinwerfen  sollte. 

Zu  bemerken  ist  noch,  dafs,  damit  die  Rüstschiffe  sich  gleichförmig 
mit  etwa  6 Zoll  Bord  einsenken  mögen,  der  Vorrath  von  Steinen,  welche 
zu  den  Gewichten  dienen,  doppelt  im  Schiffe  vorhanden  sein,  und  dafs 
eben  so  viel  Gewicht,  als  in  die  Wagschalen  gelegt  wird,  auch  jedes- 
mal aus  dem  Schilfe  weggenommen  werden  mufs. 

Ist  auf  diese  Weise  der  Schwimmschacht  zwischen  den,  den  Weg 
vorzeichnendeu  Riiststangen,  so  tief  eingesenkt , dals  der  unterste,  zuge- 
schärfte  eiserne  Rand  die  Sohle  des  Flusses  erreicht  hat,  so  wird  es  nun, 
bei  der  weiteren  Versenkung  in  den  Boden  hinab,  darauf  ankommen, 
dafs  solche  recht  gleichförmig,  möglichst  schnell,  und  mit  den  geringsten 

Kosten  geschehe. 

Zu  diesem  Zwecke  mufs  man 

1.  schon  beim  ersten  Aulangen  des  Schwimmschachtcs  recht  genau 
sondiren,  ob  auch  der  scharfe  Rand  überall  gleich  stark  in  den  Bod<  n 
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ein  drin  ge,  und  den  einsinkenden  Pfeiler  in  allen  Puncten  unterstütze,  so 
dafs  derselbe,  bei  weiterer  Vorsicht,  lothrecht  niedersinken  könne. 
Elle  man  diese  Überzeugung  gewonnen  hat,  darf  man  die  Gegengewichte 
nicht  wegnehmen,  und  den  Schwimmschacht  nicht  der  Wirkung  seiner 
eigenen  Last  überlassen.  Wo  der  Boden  hoher  ist,  und  von  dem  unter- 
sten Rande  früher  als  au  anderen  Puncten  des  Schwimmschachtes  be- 
rührt wird,  mufs  derselbe,  durch  Erdkratzen,  unter  dem  Rande  weg,  nach 
der  Mitte  hin  gezogen  werden,  von  wo  er  mittelst  eines  einfachen  Bag- 
gerwerkzeuges in  die  Höhe  geschöpft,  und  am  üufseren  Rande  des  Schwimm- 
schachtes wieder  ins  Wasser  geworfen  wird,  so  dafs  er  den  üufseren  Kies- 
bodeu  um  den  Schwimmschacht  noch  erhöhe.  Eine  nähere  Beschreibung 
dieses  einfachen  Verfahrens  wird  nicht  uöthig  sein.  Nur  ist  zu  bemerken, 
dafs  für  die  Stellen  des  Schwimmschachtes,  welche  einen  sehr  spitzen 
Winkel  bilden,  an  dessen  äufsersten  Punct  man  also  mit  der  graden  Erd- 
kratze nicht  hinkommen  kann,  was  durchaus  nothwendig  ist,  eine  eigene 
Erdkratze  nach  der  Form  der  Spitze  gemacht  werden  mufs. 

2.  Ist  der  Boden  unter  dem  untersten  Blech -Rande  überall  geebnet, 
und  ruhet  nun  der  Rand  allenthalben  auf,  so  nimmt  man  die  Gegenge- 
wichte weg,  zieht  die  untersten  Tragringe,  mittelst  eines  Hakens  an  einer 
Stange,  von  den  Bolzen  herunter,  zieht  die  Bolzen,  ebenfalls  mittelst  eines 
solchen  Hakens,  nach  innen  heraus,  und  überläfst  nun  den  Schwimm- 
schacht (die  Pfeiler -Umfassungswand,  die  nun  bald  auch  zum  Fangedamm 
bestimmt  ist)  seinem  eigenen  Gewichte  und  Drucke,  den  man  noch  durch 
eiligst  weiter  aufgelegte  Steinschichten  möglichst  zu  verstärken  sucht. 
Vermöge  der  Schärfe  der  untern  eisernen  Bewaffnung,  und  des  mit  jeder 
Stunde  zunehmenden  Gewichts  des  Sclnvimmschachts,  wobei  nur  immer 
auf  die  gehörige  Vertheilung  und  auf  das  Gleichgew  icht  zu  sehen  ist,  wird 
sich  der  Schacht,  schon  von  selbst,  um  2 bis  3 Zoll  tief  einsenken. 

3.  Die  Einseukung  mufs  nun  noch  dadurch  beschleunigt  w erden,  dafs 
man,  wie  im  Anfänge,  bei  der  Abgleichung,  nunmehr  gleichförmig  um 
den  ganzen  inneren  Rand  herum,  den  Kies  nach  der  Mitte  zu  aulkratzt, 
und  ihn  vermittelst  des  in  dem  lockern  Kies  herumzudrehenden  Erdbeu- 
tels, in  die  Höhe  über  Wasser  zieht,  von  wo  er  über  Bord  geworfen  wird. 
Recht  bald  wird  auf  diese  Weise  der  Schwimmschacht  um  ein  Paar  Fufs 
eiusinkeu,  und  mit  dem  über  Bord  geworfenen,  und  gleichmiifsig  um  den 
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ganzen  aufseren  Umfang  verzollten  Kies,  wird  ein  schützender  Kicswall 
um  den  Schwimmschacht  herum,  von  3 his  4 Fufs  Hohe,  entstehen. 

4.  Dieser  Kieswall,  der  nicht,  wie  der  Kieshoden  unter  platt  aufge- 
setzten Fangedämmen,  vom  Seitendrucke  des  Wassers,  unter  denselben 
weg  in  die  Baustelle  geschoben  werden  kann,  sondern  der  vielmehr,  durch 
die  darüber  stehende  Wassersäule,  noch  mehr  zusammengedruckt,  und 
gegen  den  eingesenkten  Schwimmschacht  angeprefst  wird,  wird  recht 
l>ald  das  Auspumpen  des  inneren  Raums,  mittelst  einfacher  viereckiger 
Pumpen  mit  hölzernen  Stiefeln,  gestatten;  worauf  dann  die  weitere  Ein- 
senkung, durch  hinabsteigende  Arbeiter,  mit  der  einfachen  Handschaufel, 
und  durch  Aufwinden  des  Erdbodens  in  Kübeln,  noch  mehr  beschleunigt, 
und  ganz  wohlfeil,  und  mit  der  gröfsten  Sicherheit  in  Hinsicht  des  überall 
statt  findenden  Gleichgewichts,  bewerkstelliget  werden  kann. 

5.  Etwa  tidler  sich  findende  Hindernisse  an  Holz  und  gröfseren  Stei- 
nen im  Boden  können  nun  unmittelbar  sehr  leicht  weggeschaflft  werden. 
Sie  würden  freilich  etwas  mehr  Schwierigkeit  machen,  wenn  sie  sich  fän- 
den, ehe  der  Schwimmschacht  leer  geschöpft  und  noch  nicht  so  tief  ein- 
gesunken ist,  dafs  er  A\  assor  hält,  welches  wahrscheinlich  schon  bei  einer 
lfüfsigen  Einsenkung  der  Fall  sein  wird.  Dann  aber  hat  man  sie  mit- 
telst der  spitzigen  Sondirstange  schon  früher  entdeckt  und  weggeräumt. 

6.  Sollte  wider  Vermuthen  noch  ein  oberflächliches  Ilindernifs  im 
Flufsbette  zurück  geblieben  sein,  so  wird  man,  wenn  es  aus  Holz  be- 
steht, dasselbe  mit  einem  scharfkantigen  stählernen  Instrumente,  in  Form 
einer  schmalen  Schaufel  allmählig  zerstofsen  können;  gröfsere  Steine 
müssen,  wie  schon  früher  bemerkt,  in  daneben  ausgebaggerte  Gruben  ver- 
senkt werden,  so  dafs  sie  den  Rand  des  untersten  Grundkranzes  frei  las- 
sen, und  zwar  nach  innen  oder  nach  aufsen,  je  nachdem  es  ihrer  Form 
und  Lage  gemäfs  ist. 

7.  Die  weitere  Versenkung  des  Schachts,  bis  zur  bestimmten  Tiefe, 
wird  nun  keine  Schwierigkeiten  weiter  haben.  Bei  dem  Bau  des  Lon- 
doner Tunnels  z.  B.  hat  man  gefunden , dafs  ein  solches  Gebäude  sich 
40  Fufs  tief  in  dem  umgebenden  Erdreiche  von  selbst  hinab  bewegt,  und 
dafs  erst  dann  die  Reibung  und  Pressung  des  Erdreichs  die  weitere  Ver- 
senkung hemmt.  In  dem  vorliegenden  Falle  aber  beträgt  die  tiefste  Eir>- 
senkuug,  an  den  seichtesten  Stellen  des  Stromes,  nur  gegen  22  Fufs, 
und  es  kann  die  Versenkung  noch  durch  Ausgraben  und  Baggern  ai>- 
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ßerhalb  erleichtert  werden,  sobald  man  Hemmungen  derselben  zu  bemer- 
ken glaubt. 

8.  Ist  der  Pfeiler  an  seinem  tiefsten  Puncte  angelangt,  so  erfolgt,  in 
natürlicher  Ordnung,  die  innere  Ausmauerung  desselben,  auf  folgende  Weise. 

u)  Zuerst  wird  der  sorgfältig  geebnete  Kiesboden  mit  möglichst  gro- 
ßen platten  Steinen  belegt,  die  jedoch  nur  unten  rauh  behauen  zu  wer- 
den brauchen,  damit  sie  recht  platt  allenthalben  auf  liegen,  übrigens  aber 
völlig  ihre  Bruchfläche  beibehalten  können. 

ß)  Die  sich  ergehenden  unregelmäßigen  Fugen  werden  recht  dicht 
und  sorgfältig  mit  kleinen  Steinen  ausgezwickt  und  ausgeschlagen,  und 
darauf  mit  einem  dünnen  Mörtel  ausgegossen,  der  zum  Theil,  der  schnel- 
len Erhärtung  im  Wasser  wegen,  mit  ungelöschtem  Kalke,  Gipse,  oder 
auch  mit  dem  Loriotschen  Zusatze  von  Ziegelmehl,  versetzt  werden  kann. 

y)  Die  weitere  Ausmauerung  geschieht,  Schicht  uift  Schicht,  mit  un- 
regelmäßigen, großen  und  kleinen  Steinen,  und  Abgang  im  Bruche  und 
auf  der  Baustelle;  wobei  nur  zu  beobachten  ist,  daß  jede  Lage  einzeln 
recht  sorgfältig  dicht  ausgezwickt,  abgeglichen,  und  mit  dem  vorhin  er- 
wähnten dünnen  Mörtel  reichlich  ausgegossen  werden  mufs. 

ü)  Die  oberste  Schicht,  von  welcher  ab  die  Verjüngung  des  Pfeilers 
beginnen  soll,  muß  wieder  aus  regelmäßig  behauenen,  dicht  gefugten, 
jedoch  nicht  geschliffenen  Steinen  bestehen.  Ist  sie  aufgelegt,  so  kann 
mau  den  Pfeiler  Einen  W inter  hindurch  stehen,  sich  allenthalben  krystal- 
lisiren  und  setzen  lassen,  ohne  von  den  darüber  hingleiteuden  hohen  Flu- 
then  einen  nachtheiligen  Angriff  besorgen  zu  dürfen. 

Es  ist  leicht  zu  sehen,  daß  die  durch  sorgfältige  Arbeit,  Verdü- 
belung u.  s.  w.  verursachte  Erhöhung  der  Kosten  der  Umfassungs-Wand 
des  Grundpfeilers,  reichlich  wieder  durch  di©  Verminderung  der  Kosten 
der  inneren  Ausmauerung,  durch  die  Ersparung  der  Fangedämme,  und 
durch  die  gewiß  zu  erwartende  Verminderung  der  Ausschöpfungskosten 
werden  ersetzt  werden,  während  man  gleichwohl  einen  Grundpfeiler  be- 
kommt, dessen  wohlfeilere  innere  Füllmauer  sich,  vermöge  der  früher  er- 
wähnten Verzahnung  mit  der  Umfassungswand,  auf  das  Innigste  zu  einem 
Ganzen  verbinden  wird,  während  eine  sehr  feste  Außenwand  sie  Zusam- 
menhalt und  schützt. 

Über  die  im  nächsten  Jahre  fortzusetzende  Aufmaueruug  des,  ab- 
satzweise zurückzuziehenden,  und  daun  8 Fuß  breit  grade  aufzuführeudeu 
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Tragpfeilers  für  die  Fahrbahn,  und  des  davor  zu  setzenden  Eisbrechers,  ist 
weiter  nichts  Besonderes  zu  bemerken,  als  dafs  das  Mauerwerk  möglichst 
dicht,  aus  grofsen  Steinen,  und  im  guten  Verbände  aufgefiihrt  werden 
muTs.  Gut  wird  es  sein,  die  aulseren  Steine,  in  der  Höhe  der  Eisfahrt 
ebenfalls  auf  eiserne  Dübel  zu  stecken,  damit  sie  der  Erschütterung  durch 
seitwärts  daran  hingleitende  und  anstoisende  Eisschollen,  noch  kräftiger 
widerstehen  mögen,  als  sie  es  schon  durch  ihre  möglichst  grolse  Masse 
vermögen. 

Im  Allgemeinen  können  allerdings  noch  gegen  diese  Gründungs- 
Art  der  Pfeiler  von  vorsichtigen  Technikern  folgende  zwei  wesentliche 
Fragen  aufgestellt  werden: 

Erste  Frage.  YY erden  sich  die  auf  die  hölzerne  Umfassung- 
kränze  zu  legenden  Steinschichten  auch  gleichförmig  versenken  lassen, 
ohne  dafs  sich  die  Fugen  öffnen? 

Zweite  Frage.  YVenn  sich  die  Fugen  öffnen  sollten,  wird  es 
dann  noch  möglich  sein,  das  YYasser  aus  dem  inneren  Raume  zu  schö- 
pfen, um,  auf  eine  wohlfeile  YVeise,  den  Pfeiler  versenken  und  ihn  vom 
Grunde  auf  ausmaueru  zu  können? 

YY  egen  der  ersten  Frage  bin  ich  folgender  Meinung,  die  ich  jedoch 
einsichtsvolleren  und  mehr  erfahrenen  Technikern  zur  Prüfung  anheimstelle. 
Schon  drei,  platt  aufeinander  gesetzte,  und  an  der  inneren  Seite  durch 
mehrere  hundert  eiserne  Klammern  verbundene  hölzerne  Grundkränze  wer- 
den eine  so  steife  und  feste  Unterlage  bilden,  dafs  die  gleichförmig  auf- 
gelegten Steinschichten,  von  deren  Gewicht  überdies  mehr  als  die  Hälfte 
vom  YVasser  getragen  wird,  die  Kränze  nicht  mehr  biegen  können,  so 
lange  der  ganze  Körper  sich,  vermittelst  seiner  Gegengewichte,  noch  im 
schwimmenden  Zustande  befindet,  und  überdies  durch  sorgfältig  abgemes- 
sene Gegengewichte  überall  das  richtige  Gleichgewicht  hergestellt  wird. 
Auf  dem  Boden  angelangt,  der  freilich  noch  nicht  vollkommen  wagerecht 
ist,  werden  dort  allerdings  einzelne  Puncte  früher  eine  Unterstützung  fin- 
den, als  andere.  Die  Gestalt  des  Bodens  ist  man  aber  auf  das  Genaueste 
durch  Sondir- Latten  zu  prüfen  im  Staude,  besonders  um  den  inneren 
Rand  herum,  wo  der  YVasserspiegel  ganz  ruhig  ist.  Man  ist  also  auch 
im  Stande,  eben  so  genau  die  Unebenheiten  des  Bodens  vermittelst  der 
gekrümmten  Baggerschaufel  wegzuschaffen.  Durch  dergleichen  Schaufeln 
wird,  z.  B.  hier  in  Kassel,  aus  dem  stellenweise  12  bis  14  Fuls  tiefen 
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Bette  des  Fuldaflusses,  Mauersand  heraufgeholt,  und  von  der  darunter 
liegenden  Thonlage  des  Flufsbettes  so  sauber  abgehoben,  dafs  kein  Zoll 
hoch  Sand  auf  der  Thon  schiebt  zuriickbleibt.  Sollten  jedoch  drei  höl- 
zerne Grundkränze  übereinander,  der  Grundlage  noch  nicht  die  nöthige 
Steifigkeit  gewahren,  so  darf  man  nur  die  Aufeinanderschichtung  zusam- 
mengeklammerter  hölzerner  Grundkränze  so  weit  fortsetzen,  bis  auch  der 
letzte  Zweifel  an  der  Haltbarkeit  verschwindet. 

Auf  die  zweite  Frage  erwiedere  ich,  dafs  wenn,  wider  Vermu- 
then,  bei  der  ferneren  Versenkung  des  Schwimmschachtes,  Steinschichten 
sich  trennen,  und  die  vorgeschlagenen  Maafsregeln  zur  Dichtung  der  Fugen 
durchaus  nicht  hinreichen  sollten , um  dem  Seitendi  ucke  einer  10  bis  12 
Fufs  hohen  Wassersäule,  an  der  tiefsten  Stelle  des  Strombettes,  zu  wider- 
stehen, noch  immer  der  Ausweg  bleibt,  entweder  die  Versenkung  in  vol- 
lem Wasser  fortzusetzen,  und  sodann  das  Innere  des  Pfeilers  mit  Beton- 
Mauerwerk  zu  füllen,  oder,  unter  dem  Schutze  einer,  vor  dom  Pfeiler,  und 
längs  demselben,  an  den  Seiten  herab,  einige  Fufs  davon  entfernt,  einge- 
rammten Spundwand , den  Schwimmschacht  mit  eingeschüttetem  Grande 
zu  umgeben,  um  so  gleichsam  einen  doppelten  Fangedamm  zu  bekommen, 
wovon  der  eine  unbeweglich  und  der  andere  beweglich  ist;  worauf  dann 
das  Ausschöpfen  des  Wassers,  zwischen  dem  iunern  beweglichen  Fauge- 
damme,  möglich  sein  wird. 

In  beiden  Fällen  wird  allerdings  die  Gründung  etwas  mehr  kosten, 
als  wenn  sich  meine  ersten  Voraussetzungen  erfüllen,  jedoch  immer  nicht 
so  viel  als  irgend  eine  andere  Gründungsweise,  an  einer  gleichen  Stelle 
des  Stromes.  Einen  Kasseler  Cubicfufs  Mauersand  aus  12  bis  14  Fufs  tiefem 
Wasser  herauszuholen,  welches  Geschäft  hier  in  Kassel  ein  ziemlich  ein- 
trägliches Gewerbe  bildet,  kostet  nicht  mehr  als  4 Heller  (ungefähr  4 
Silber-Pf.  Pr.),  und  es  folgt  daraus,  dafs  man,  für  einige  huudert  Thaler, 
eine  bedeutende  Masse  Grand  aus  dem  Inneren  der  versenkten  Pfeiler 
wird  herauffördern  können. 

Zu  VI.,  VII.,  VIII.  und  IX. 

Die  Wahl  einer  möglichst  einfachen,  dauerhaften,  wohlfeilen,  und 
den  in  den  Wäldern  hiesiger  Gegend  befindlichen  Bauhölzern  angemesse- 
nen Holzconstruction  führt  zunächst  zu  folgenden  Betrachtungen: 

1.  Mit  krumm  gebogenen  Nadelhölzern  werden  zwar  in  Baiern. 
unter  dem  Namen  der  Wiebekingschen  Bogen -Brücken  und  Bogen- 
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Hängewerke,  sehr  grofse  Öffnungen  überspannt,  welches  auch  hei  den 
dortigen,  von  den  nahen  Hochgebirgen  herabstürzenden  Strömen  noth- 
wendig  und  nützlich  ist,  obwohl  zum  Theil  vielleicht  etwas  zu  weit  ge- 
trieben wird.  Bei  den  Norddeutschen  Strömen  hingegen,  welche  nicht 
auf  solchen  Gebirgen  und  in  der  Schnee-  uud  Eisregiou  entspringen,  sind 
dergleichen  weite  Öffnungen  nicht  nüthig.  Dieselben  mit  Holz  zu  über- 
bauen, bleibt  immer  mifslich,  weil  das  Holz  ein  zu  sehr  vernängliches  Ma- 
terial  ist,  so  dafs  auch,  wie  es  die  Erfahrung  lehrt,  dergleichen  grofsartige, 
kühne  Brücken  ihren  Erbauern  immer  vielen  Verdrufs  und  Sorgen  machen. 

Da  die  W es  er  brücke  bei  Pr.  Minden,  wo  noch  der  starke  Wer  ra- 
Flufs  zu  dem  Weser  ströme  getreten  ist,  mit  ihren  16  Öffnungen,  von 
nur  30  bis  60  Fufs  weit,  dem  Bedürfnisse  schon  eine  längere  lteihe  von 
Jahren  Genüge  geleistet  hat,  so  würde  es  völlig  unnütz  sein,  bei  Rinteln, 
wo  der  Strom  um  ein  Drittheil  geringer  ist,  Öffnungen  von  100,  150  oder 
gar  200  Fufs  zu  machen,  wie  in  Baiern.  Aber  noch  ein  anderer  Umstand 
macht  hier  die  Anwendung  jener,  obgleich  an  sich  sehr  sinnreichen  Con- 
struction,  völlig  unthunlich:  nemlich  der,  dafs  die  dazu  nüthigen  vielen 
und  auserlesenen  Nadelholzstämme  in  den  hiesigen  Waldungen  durchaus 
nicht  mehr  zu  finden  sind,  sondern  mit  sehr  grofsen  Kosten,  aus  sehr  weiten 
Entfernungen  würden  herbeigeschafft  werden  müssen,  nach  einer  Reihe 
von  Jahren  aber  vielleicht  dennoch  gar  nicht  mehr  anzuschaffen  wären. 

2.  Dasjenige  Holz,  welches  noch  am  leichtesten  in  hiesigen  Ge- 
genden aufzutreiben  ist,  sind  starke  Eichen,  die  jedoch  kurz  sind,  und 
wenigstens  keine  langen , graden  Schäfte  haben , so  dafs  man  öfters  bei 
der  Anschaffung  langer,  starker  Eisbrecher -Stämme  für  die  vorhandenen 
Brücken,  in  Verlegenheit  gerätin 

3.  Dieser  Umstand  würde  nuu  auf  die  Construction  der  Fahrbahn 
durch  Bogen,  aus  kürzeren,  kreisförmigen  Bohlenstücken  zu- 
sammengesetzt, führen,  durch  welche  sich  der  seel.  Funk  einen 
Namen  gemacht  hat. 

Allein  auch  diese  Bauart  hat  ihre  grofsen  Bedenklichkeiten.  Der- 
jenige Theil  der  Weser-Brücke  bei  Pr.  Minden,  welcher  nach  dieser 
Bauart  aufgeführt  ist,  die  sogenannte  Bunte-Brücke,  hat  keine  gröfso- 
ren  Bogenöffuuugen,  als  45  Fufs;  und  schon  diese  Brücke  erfordert  viele 
Sorgfalt  und  Nachbesserungen.  Versuche  der  Bauart  über  weitere  Öff- 
nungen sind  aber  gänzlich  verunglückt,  weil  die  Seiten -Ausbeugung  der 
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Bogen,  und  der  grofse  Druck,  welcher  auf  einzelnen  Puncten  des  Holzes 
mittelst  der  Schraubenköpfe  lastet,  an  welchen  die  Fahrbahn  hängt,  die 
baldige  Zerstörung  herbeigeführt  hat.  Ich  will  in  dieser  Beziehung  nur 
an  die  Bogenbrücke  bei  Heldenbergen,  zwischen  Friedberg  und 
Wind  ecken,  und  an  die  Brücke  bei  Rudenberg,  in  der  Grafschaft 
Schaumburg,  erinnern,  welchen  beiden  nach  wenigen  Jahren  gewöhn- 
liche Pfahljoche  untergestellt  werden  mutsten  *). 

Ich  möchte  es  nicht  wagen,  bei  Rinteln  dem  Wes  er  ströme  eiue 
Brücke  entgegen  zu  stellen,  deren  gröfste  Öffnung  nicht  mehr  als  45  Fufs 
betrüge;  die  übrigen  hei  Pr.  Minden  mit  Stein  überwölbten  Öffnungen 
haben  zwar  nur  zwischen  50  und  60  Fufs  Weite,  und  sind  bisher  dauer- 
haft gewesen;  allein  es  sind  auch  dort  dem  Eisgänge,  vor  der  Brücke, 
noch  eigene  grofse  Gebäude  entgegengestellt,  welche  ich  hei  Rinteln, 
wegen  des  dazu  nöthigen  grofsen  Bedarfs  an  auserlesenen  Bauhölzern,  zu 
vermeiden  wünschte. 

Deshalb  schlage  ich  hier  drei  Hauptöffnungen,  jede  80  Fufs 
weit,  vor.  Von  diesen  Öffnungen  wird  eine  Eisstopfung  weit  weniger 
zu  befürchten  sein,  und  die  mit  der  Brücke  verbundenen  massiven  Ei&- 
pfeiler  werden  den  Stofs  des  treibenden  Eises  aufhalten  können. 

Ich  habe  durch  vieljährige  Beobachtungen  in  mehreren  Läudern 
bemerkt,  dafs  hölzerne  Constructions-Theile  der  Brücken,  ohne  Bedaohung, 
den  Elementen,  und  besonders  den  Sonnenstrahlen  Preis  gegeben,  in  kur- 
zer Zeit  zu  Grunde  gehen,  oder  wenigstens  die  schwierigsten,  beständigen 
Nachbesserungen  erfordern,  weshalb  ich  mich  hier  nicht  zu  dem  Vorschläge 
einer  Funk  sehen  Bohlenbogen- Brücke  habe  entschliefsen  können. 

4.  Diese  letzte  Betrachtung  würde  nun  wieder  auf  das  Hänge- 
werk mit  Bedachung  führen,  welches  sich  allerdings,  mit  nicht  zu 
grofser  Spannung,  fest  und  dauerhaft  bauen  läfst.  Allein  die  Wälder 
Deutschlands  sind  nicht  mehr  in  dem  Zustaude,  dafs  man  zu  einer  einzi- 
gen Brücke,  wie  die  zu  Schaffhausen,  Tausende  von  auserlesenen  Baum- 
stämmen verbauen  darf;  auch  würden  in  dem  gegenwärtigen  Falle  die 
Geldmittel  zu  einem  solchen  Baue  nicht  aufzubringen  sein. 


*)  Dagegen  halten  sich  die  Brücken  bei  Weif  senfeis,  Halle  und  Frei- 
burg an  der  Saale,  deren  Bohlen -Bogen  zum  Theil  über  100  l’reufs.  Fufs  weil 
spanunen,  seit  vielen  Jahren  gut.  Aoin.  d.  Uerausg. 
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5.  Die  Dauer  der  Constructionstheile  und  die  Verhinderung  der 
Ausbeugung  nach  der  Seite,  welche  hei  allen  an  den  Seiten  aufgehängten 
Brückenbahnen  mehr  oder  weniger  Statt  findet,  würde  zwar  zu  erreichen 
sein,  wenn  man  die  Brückenbahn  auf  Sp  re  ng  werke  legte,  durchweiche 
sich  eine  Brücke  verstärken  läfst,  und  die,  durch  die  Brückenbahn  seihst, 
gegen  Nässe  und  Sonne  hinlänglich  geschützt  werden. 

Aber  auch  von  dieser  Bauart  hat  mich  die  Erwägung  ah^ehalten 
dafs  dann  die  Brückenbahn,  wenn  die  letzten  Streben  noch  wirksam  sein 
sollen,  zu  hoch  würden  gelegt  werden  müssen,  und  dafs  die  Auffahrt,  von 
der  Stadt  aus,  zu  unbequem,  und  überhaupt  die  beiden  Auffahrten  zu  hoch 
und  kostspielig  sein  würden.  Ferner  spricht  der  Umstand  zu  sehr  gegen 
Spreng  werke,  deren  äufserste  Streben  mit  den  Brückenträgern  einen 
Winkel  von  weniger  als  45  Grad  bilden : dafs  die  Hölzer  mit  der  Zeit, 
auch  ihrer  Länge  nach,  eintrocknen  und  kürzer  werden,  und  dafs  solche 
Streben  alsdann  nichts  mehr  leisten,  oder  dafs  erst  eine  bedeutende  Senkung 
der  Brückenbahn  erfolgen  mufs,  ehe  sie  wieder  zur  Wirksamkeit  gelangen. 

Alle  diese  Betrachtungen,  und  die  Erfahrung,  dafs  die  Tragkraft 
der  Hölzer  sich  wie  das  Quadrat  ihrer  Höhe,  multiplicirt  mit  der  einfachen 
Breite,  verhält,  also  ein  Stück  Holz,  in  vier  Bohlen  geschnitten,  diese 
übereinandergestellt,  und  an  den  Seiten  so  verbunden,  dafs  die  hohe  schmale 
Holzwand  sich  nicht  seitwärts  ausbeugen  kann,  viermal  so  viel  Wider- 
stand leistet,  als  das  Holzstück  in  seiner  ursprünglichen  Gestalt,  haben  mich 
bei  einer,  im  Jahre  1819,  über  den  reifseudsten  Gebirgsflufs  des  Hessischen 
Kurstaats,  die  Ed  der,  hei  Frankenberg  erbauten  Brücke,  auf  eine, 
meines  W issens,  beim  Brückenbau  noch  nicht  rorgekommene  Construction 
geleitet:  nemlich  auf  die  des  Aegyptischen  Gewölbes. 

Diese  Construction,  womit  dort,  in  der  Mitte  des  Flusses,  eine  Öff- 
nung von  nahe  an  70  Fufs  überspannt  worden  ist,  hat  sich  seit  12  Jahren 
sehr  gut  gehalten,  und  ich  erlaube  mir  daher,  dieselbe  auch  hier  wieder 
vorzuschlagen,  während  noch  die'  dort  walirgenommenen  Mängel  hier  ver- 
mieden werdetj.  Die  Öffnungen  der  Ri  ntcl  sehen  Wes  er  brücke  sollen 
bis  auf  80  Fufs  ausgedehnt  werden;  die  längsten  Bohlen  und  Schwarten- 
stücke brauchen  aber  dennoch  erst  23  Fufs  lang  zu  sein. 

Es  sollen  also,  auf  den  Pfeilern,  fünf  Bohl  ent  rag  wände,  unter 
den  fünf  Strafsenträgern  aufgestellt  werden  (Taf.  II.  Fig.  2.  und  4.);  die 
inneren  drei  nur  von  vierzölligen  Bohlen,  die  äufsern  beiden  aber  von 
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sechszölligen,  weil  die  Innern  Träger  an  beiden  Seiten  mit  angeschraub- 
ten Spa n nsch warten  und  dazwischen  gespreitzten  Kreuzbändern  ab- 
gesteift werden  können,  welches  bei  den  äufsern  Bohlentragwänden  nur 
an  der  einen,  Innern  Seite  sich  tlnin  läfst.  Diese  Bohlentragwände  sol- 
len nicht  unmittelbar  auf  den  Steinen  des  Pfeilers  aufliegen,  sondern  auf 
den  Querfaseru  untergelegter,  sechszölliger  Bohlenstücke,  welche  ihrer- 
seits, auf  dem  Steine,  Streifen  gewalzten  Bleies  unter  sich  haben. 

Au  die  innern  der  drei  Wände  werden,  wie  schon  erwähnt,  und 
wie  aus  den  Zeichnungen  hervorgeht  (Fig.  2 und  4.),  auf  jeder  Seite  sechs 
Spannschwarten  angeschraubt,  welche  von  den  eichenen  Schneideblöcken 
zu  beiden  Seiten  abfallen.  Die  beiden  Bohlentragwände  an  den  Seiten 
erhalten  innen  eine  gleiche,'  aber  nur  einmalige  Verspannung,  durch  an- 
geschraubte Spannschwarten. 

Die  stärksten  und  kräftigsten  Schwarten  werden  an  die  mittelste 
Bohlentragwand,  die  geringeren  an  die  zwei  folgenden,  und  die  schwäch- 
sten an  die  äufsersten  Bohlentragwände  befestigt,  weil  diese  Wände  schon 
an  sich  aus  zwei  Zoll  stärkeren  Bohlen  bestehen , und  auch  noch  durch 
«lie  äufsere,  gewölbartig  angeschlagene,  zwei  Zoll  dicke  Bohlenbekleidung 
mehrere  Absteifung  erhalten. 

Die  Bohlentragwände  bestehen  zuerst  aus  Einer  24  Zoll  hohen  Bohle, 
welche  5 Fufs  an  jeder  Seite,  über  den  8 Fufs  breiten  Pfeiler  hinausragt. 
Die  zweite  Lage  besteht  aus  einer  18  Zoll  hohen  Bohle,  welche  wieder 
5 Fufs  über  die  erste  Lage  vorsteht,  und  der  Länge  nach  aus  zwei 
Stücken  zusammengesetzt  ist.  Die  dritte  Lage  besteht  wieder  aus  einer 
18  Zoll  hohen  Bohle,  mit  fünffüfsiger  Hinaushauung,  und,  des  Verbandes 
der  Fugen  wegen,  aus  drei  Stücken.  Die  vierte  Lage,  von  eben  der 
Höhe  und  Ausbauung,  besteht  aus  zwei  Stücken.  Die  fünfte  Lage, 
eben  so  hoch,  und  eben  so  weit  überbauend,  aus  drei  Stücken.  Die 
sechste  Lage  endlich,  von  gleicher  Höhe  und  Ausbauung,  eben  so,  aus 
drei  Stücken. 

Die  Bohlentragwände  werden  zunächst,  in  der  Mittg,  mittelst  eines 
4 Zoll  breiten , 1 Zoll  starken  Eisens  p p ( Fig.  4. ) , welches  oben  ein- 
geächselt,  darüber  her,  und  an  beiden  Seiten  bis  zur  untersten  Bohleu- 
lage  hinuntergeht,  und  für  jede  Bohlenlage  noch  eine  oder  zwei  Schrau- 
ben erhält,  in  einen  unauflöslichen  Zusammenhang  gebracht,  so  dafs 
sich  die  Bohlen  in  der  Mitte  nicht  in  die  Höhe  biegen  können,  wie  es 
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sich  bei  der  Fraukenberger  Brücke,  nach  einigen  Jahren  vollkomme- 
ner Trockenheit,  und  nach  einigem  Verluste  an  Elasticität,  ergeben  hat. 
Ferner  werden  an  diese  Bohlentragwände,  die  sie  absteifenden  Streben 
oder  Spannschwarten , wie  es  vorhin  beschrieben  und  in  (Fig.  2.  und  4.) 
zu  sehen  ist,  fest  an-  und  zusammengeschraubt,  und  dadurch  Fünf,  mög- 
lichst steife  Strebe  wände  liir  die  Strafsenträger  gebildet. 

Nunmehr  werden  die  Strafsenträger  t,  f....  (Fig.  4.),  1 Fufe 
breit  und  15  Zoll  hoch,  darüber  hingelegt,  und  zwar  die  drei  mittleren 
gerade  über  die  Mitte,  die  äufseren,  von  aufsen  mit  den  Bohlenwänden 
bündig.  Die  Strafsenträger  werden  mit  den  Bohlentragwänden  blofs  durch 
Stechklatmnern  verbunden,  welche  von  unten  in  die  Balken  eingeschlagen, 
und  an  die  Bohlen  mit  starken  Nägeln  angenagelt  werden  (Taf  IV.  Fig.  7.), 
jedoch  so,  dafs  keine  Stechklammer  genau  lothrecht  steht,  sondern  dafs 
sie  in  einer  etwas  schrägen  Richtung  abwechseln,  um  die  Verschiebung 
der  Strafsenträger  nach  der  Länge  um  so  mehr  zu  verhindern. 

Die  Strafsenträger  können,  so  weit  sie  ganz  auf  den  Bohlenwän- 
den liegen,  ebenfalls  aus  Eichenholz,  und  zwar  aus  kürzeren  Stücken  be- 
stehen. Zu  den  mittleren  aber,  welche  20  Fufs  frei  liegen  sollen,  und 
welche  wenigstens  42  Fufs  überhaupt  lang  sein  müssen,  damit  sie  noch 
über  die  dritte  Bohlenlage  von  oben  herab  übergreifen,  ist  ein  mehr  zähes, 
elastisches  Nadelholz,  und  zwar  Kiefernholz  nöthig,  welches  freilich  mit 
bedeutenderen  Kosten,  au  der  Grenze  des  Fürstenthums  Nieder-Hessen 
mit  Sachsen-Weimar,  aus  den  adelichen,  von  Trott’schen  Waldungen, 
angekauft  und  nach  Rinteln  hiuabgeflöfst  werden  mufs.  Deshalb  hat  man 
auch  Alles  aufzubieten , um  diese  kostbaren  Hölzer  möglichst  zu  schützen 
und  noch  dem  künftigen  Jahrhunderte  zu  überliefern;  wobei  auch  zugleich 
die  übrigen  eichenen  Verbandstücke  ihre  Rechnung  finden  werden. 

Zu  dem  Ende  wird: 

1.  über  jeden  Strafsenträger  zunächst  eine  zweizöllige,  15  Zoll 
breite,  eichene  Deckbohle  gelegt  (Fig.  4.  und  7.). 

2.  Auf  diese  Deckbohle  wird  eine  Platte  gewalzten  Zinkes,  eine 
halbe  Linie  dick,  gelegt,  w elche  über  die  Deckbohle  noch  einen  Zoll  vor- 
steht, und  etwas  herabgebogen  wird. 

3.  Hierauf  wird  die  ganze  Fahrbahn  mit  vierzülligen  eichenen  Boh- 
len bedeckt,  welche  mit  dreieckigen  Federn  und  Nutheu  und  dazwischen 
gelegten,  in  Öl  getränkten  Leinwandstreilen,  dicht  aneinander  angetrieben, 
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und  mit  starken  Nägeln  angenagelt  werden,  so  dafs  sie  die  Dichtigkeit 
eines  SchilFsbodens  erlangen,  welche  Dichtigkeit  noch  durch  einen,  über 
jede  Fuge  gelegten  Streifen  gewalzten  Bleies,  vermehrt  wird.  Die  Deck- 
hohlen  werden,  besonders  gegen  die  Mitte  der  Brücken  - Öffnung  hin,  wo 
einige  Senkung  unvermeidlich  erfolgen  dürfte,  welche  die  Ansammlung 
der  Feuchtigkeit  unter  dem  Klotzpflaster  befördern  würde,  mit  vielen, 
\ Zoll  grofsen  Löchern  durchbohrt,  und  zwar  an  solchen  Stellen,  wo 
das  nach  langem  Regenwetter  durchtröpfelnde  Wasser  kein  unteres  Ver- 
bandstück  treffen  kann,  sondern  in  den  Fufs  fallen  mufs.  Diese  Löcher 
werden  recht  glatt  gebohrt,  und  mit  einem  Pinsel  mehrmals,  heifs  und 
stark  ausgetheert.  Sie  werden  viel  zur  schnelleren  Austrocknung  unter 
der  Fahrbahn  beitragen,  wie  es  sich  bei  der  Frankenberger  Brücke 
gezeigt  hat. 

4.  Die  Deckbohlen  ragen  1£  Fufs  auf  jeder  Seite  über,  und  tra- 
gen die  Geländersäulen,  ohne  alle  Verzapfung  und  Zapfenlöcher,  blofs  mit- 
telst an-  und  aufgeschraubter  Knaggen,  welches  sich  ebenfalls  bei  der 
Franken  berge r Brücke,  als  hinlänglich  fest  und  sehr  dauerhaft  be- 
währt hat. 

5.  Die  vor  dem  Geländer  vorspringende,  äufsere  Verdachung  wird 
noch  überdies  mit  gewalztem  Eisenbleche,  Eine  Linie  dick,  bedeckt,  wel- 
ches aufsen  noch  über  die  Bohlendicke  hinah  geht,  und  nach  innen  unter 
die  Schwellen  greift,  welche  die  Einfassung  der  Klotzpflasterung  bilden. 

6.  Auf  die  Fahrbahn,  zwischen  die  eben  erwähnten,  in  die  Ge- 
ländersäulen, oder  vielmehr  an  deren  Befestigungsknaggen  angelegte  Schwel- 
len, wird  zunächst  eine  Lage  gepochter  liammerschlacken  gebracht,  und 
dann  darauf  ein  gewölbtes  Pflaster  von  eichenen  Klötzchen,  mit  «lern 
Hirnholze  nach  oben  gelegt,  welches  zwar  im  Anfänge  nicht  ganz  dicht 
sein  darf,  damit  es  sich  beim  Quellen  nicht  wirft,  bald  aber  in  den  Fu- 
gen so  anfüllen  wird,  dafs  das  niederfallende  Regen wasser,  unter  dem 
Geländer  weg,  über  die  die  Wölbung  fortsetzende  Schwelle,  auf  die  Blech- 
bedaclmng  abfliefseu  mufs,  welche  mit  einem  wetterfesten  Überzüge  be- 
strichen wird. 

7.  Ein  Hauptmittel,  um  allen  diesen  Hölzern  die  möglichste  Dauer 
zu  verschaffen,  ist  noch  der  Anstrich  mit  Tlieer.  Die  Hölzer  werden  im 
Januar  und  Februar  gefüllt,  und  die  Kiefernhölzer  im  April  und  Mai  nach 
dem  Orte  ihrer  Bestimmung  geflüfst.  Die  Eichen  bleiben  noch  im  Walde 
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mit  Riude  und  Ästen,  bis  Mitte  Juni  liegen,  so  dafs  sie  nochmals  Blätter 
treiben,  und  dadurch  alle  Saite  vollends  verlieren,  die  ihnen,  in  der  Brücke, 
durch  Bohrlöcher,  gefüllt  mit  Fischthran  und  Kochsalz,  auf  nützlichere 
M eise  wieder  zu  ersetzen  sind.  Nach  vierwöchentlicher  Austrocknung 
werden  dann  alle  Hölzer  in  ihre  Form  geschnitten,  in  dieser,  den  Rest 
des  Sommers  und  des  Herbstes  über,  möglichst  der  Sonne  und  Luft  aus- 
gesetzt und  oft  gewendet;  während  des  darauf  folgenden  Winters  wer- 
den sämmtliche  Hölzer  unter  einem  leichten  Wetter- Dache  luftig  aufge- 
stapelt,  im  darauf  folgenden  Frühling,  bei  der  ersten  guten  Mitterung, 
durchgängig,  bis  auf  das  geringste  Pflasterklötzchen,  mit  heifsem  Stein- 
kohlen -Theere,  stark  und  allenthalben  getheert,  mul  endlich  die  Theerung 
jedes  Stücks,  bei  der  Zusammensetzung  im  nächsten  Herbste,  nochmals 
auf  das  Tüchtigste,  und  mit  sorgfältigster  Ausfüllung  aller  Sonnen -Risse, 
wiederholt. 

8.  Zidetzt  werden  noch  die  Außenseiten  der  Brücke  mit  zwei- 
zölligen Eichenbohlen,  gewölbartig,  wie  die  Zeichnung  (Taf.  II.  Fig.  1.)  es 
ergiebt,  verschalt,  und  die  Fugen  mit  verzinnten  Blcchstreifen  beschlagen, 
die  auch  dem  seitwärts  anschlageuden  M'asser  jeden  Eingang  verwehren. 
Die  weifsen  Gew  ölbstreifen,  auf  dem  dunkelen  Theergrunde  des  Bohlenbe- 
schlages geben  der  Brücke  ein  eigentümliches,  nicht  unangenehmes  Ansehen. 

Die  ferneren  Erhaltungs  -Maafsregeln  werden  weiter  unten  beschrie- 
ben werden,  wo  von  der  Ausführung  und  Erhaltung  dieser  Brücke  die 
Rede  ist;  nur  ist  noch  zu  bemerken,  dafs  zum  Schutze  des  Geländers 
und  der  Fufsgänger  gegen  das  Fuhrwerk,  w elches  von  der  Anfangs  stark 
gewölbten  Fahrbahn  bei  Glatteis  von  der  Mitte  abgleiten  könnte,  an  bei- 
den Seiten,  an  den  Stellen  wo  die  Brücke  eng  ist,  erhöhete  Laufbahnen 
(Taf.  II.  Fig.  4.)  angeorduet  werden,  bestehend  aus  Unterlagsklötzen , die 
gegen  eine  Säule,  und  dazwischen,  gegen  die  untere  Geländerschwelle  sich 
anlegen,  über  welche  Klötze  zwei,  2 Zoll  starke,  1 Fufs  breite  Laul- 
bohlen  genagelt  werden,  mit  etwas  Abhang  nach  der  Mitte  der  Brücke 
zu,  damit  das  Regen-  und  Schnee -M'asser  auf  das  Klotzpflaster,  und  von 
da  auf  die  äufsere  Blechbedachung  abfliefsen  möge. 

Es  wird  jetzt  nur  einiger  Andeutungen  bedürfen,  um  folgende  we- 
sentliche Vorzüge  der  vorgeschlagenen  Coustruction  nachzuweisen. 

«)  Sie  hat  mit  möglichst  geringem  Holz- Aufwande  eine  grofso 
Festigkeit.  Das  Princip  der  quadratischen  Zunahme  der  Tragkraft  der 
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Holzer  auf  der  hohen  Kante,  möchte  in  der  That  nicht  leicht  erfolgrei- 
cher zu  benutzen  sein,  weil  hier  aus  Einem  Holzverbandstücke  4,  5 auch 
wohl  6 Bohlen  herausgeschnitten  werden,  und  die  Tragkraft  dadurch  nach 
dem  Quadrate  der  Höhe,  dividirt  durch  die  einfache,  geringere  Breite, 
4,  5 auch  6 mal  gesteigert  wird.  Seihst  die  zu  beiden  Seiten  der  Hölzer 
abfallenden  Schwarten,  welche  an  den  Seiten  angeschraubt  werden,  um 
die  hohen  Bohlentragwände  gegen  die  Ausbeugung  nach  der  Seite  abzu- 
steifen, wirken  mit  ihrer  ganzen  Breite,  in  der  sie  sich  herabbiegen  müfs- 
ten,  gegen  die  Senkung  der  Tragwünde. 

Brückenbau -Erfahrene  wrerden  auf  den  ersten  Blick  die  Stärke 
dieser  B rücken construction  erkennen,  und  ich  will  mir  daher  nur  erlau- 
ben, zur  Vergleichung,  auf  einige  Beispiele  aufmerksam  zu  machen. 

Bei  der  Frankenberger  Brücke  liegen  die  drei  Hauptstrafsenträ- 
ger  ebenfalls  in  der  Mitte  20  Fufs  frei,  ohne  den  mindesten  Schaden  zu 
erleiden.  Bei  der  Nieder- Möllr icher-Brücke,  über  welche  eine  der 
Hauptstrafsen  Deutschlands,  zwischen  Hamburg,  Bremen  und  Frank- 
furt a.  M.  führt,  liegen  unter  der  18  Fufs  breiten  Brückenbahn  6 Stra- 
fseuträger,  und  zwar  von  Eichenholz  auf  Doppel- Jochen,  die  im  Lichten 
41  Fufs  auseinander  stehen,  und  auf  eichenen  Sattelhülzeru,  die  9 Fufs 
an  jeder  Seite  des  Joches  überragen,  und  folglich  den  Strafsenträgern  noch 
einen  freien  Zwischenraum  von  23  Fufs  übrig  lassen.  Die  Strafseuträger 
selbst  (hier  sogenannte  Eichene  - Einstämmlinge)  sind  nicht  stärker  als  16 
Zoll  am  Stamm -Ende,  14  Zoll  in  der  Mitte  und  13  Zoll  am  Kopfe,  und 
dem  ungeachtet  trägt  diese  Brücke,  ohne  bedenkliche  Schwankung,  die 
schwersten  Frachtwagen;  auch  hat  sie  iu  den  früheren  Kriegsjahren,  hei 
gleicher  Construction,  Belagerungs- Geschütz  und  die  stärksten  Truppen- 
märsche ausgehalten.  In  neuerer  Zeit  ist  in  liiesigen  Landen  die  Rüh- 
renfahrter  Fulda-Brücke  gebaut,  wo  die  Joche  und  Pfeiler  einen  40 
Fufs  im  Lichten  freien  Raum  lassen,  und  mit  doppelt  aufeinander  gezahn- 
ten kiefernen  Balken  überbaut  sind,  ohne  dafs  die  Brücke  die  mindeste 
Schwankung  erleidet.  Eine  ähnliche  Construction  hat  auch  die,  vor  meh- 
reren Jahren  zu  P a s s a u über  die  Donau,  vom  Herrn  Oberbaurath  v.  P e c h- 
mann  erbaute  Brücke  erhalten;  die  lichte  Weite  zwischen  den  auf  die 
steinernen  Pfeiler  gelegten  Sattelhülzeru,  ist  sogar  bis  auf  50  Buiersche 
Fuk  getrieben. 
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Demnach  mochten,  im  vorliegenden  Entwürfe,  unsere  5 Strafsentra- 
ger,  von  15  Zoll  Höhe,  auch  wohl  ohne  alles  Bedenken  20  Fnfs  frei  liegen 
können.  Zum  Überflüsse  ist  jedoch  der  schwierigste  Fall  berechnet  wor- 
den, der  sich  auf  einer  Brücke  zutragen  kann ; nemlich : wenn  hei  eiligem 
Rückzüge  eines  Heeres,  Mann  an  Mann  gedrängt,  die  Soldaten,  mit  ihren 
Waden  und  Gepäcke,  im  heftigsten  Sturmschritte  über  eine  Brücke  flie- 
hen. Man  wird  das  Gewicht  eines  bewaffneten  und  bepackten  Mannes  im 
Durchschnitte  zu  150  Pf.,  und  den  ihm  nüthigen  Raum  zu  2 Quadratfufs 
annehmen  können.  Nimmt  man  ferner  an,  dafs  im  nachtheiligsten  Falle, 
ungeachtet  der  gedrängten,  wilden  Flucht,  alle  gleichen  Schritt  halten, 
so  dafs  ihre  siimmtliche  Last  mit  einer  Fallhöhe  von  5 Zoll  zur  Berech- 
nung gebracht  werden  müfste,  so  wird  die  Last  vierfach  zu  rechnen  sein, 
wenn  man,  wie  in  England  als  Erfahrungssatz  gefunden,  annehmen  will, 
dafs  eine  Fallhöhe  von  1,25  Zoll  den  Stofs  eines  fallenden  Körpers  gegen 
den  stillen  Druck  desselben  verdoppelt,  welcher  Stofs  also  nochmals  ver- 
doppelt wird,  wenn  die  Fallhöhe  4 mal  so  grofs  ist.  Es  würde  also 
300  Pfund  Last  auf  den  Quadratfufs  Brückenfläche  unter  solchen  Um- 
ständen zu  rechnen  seiu.  Der  Widerstand  der  5 Strafsenträger  wird  hier- 
auf nach  der  Ej  telweinschen  Formel 

Q = 

zu  berechnen  sein,  weil  die  Belastung  gleichförmig  vertheilt,  und  anzu- 
nehmen  ist,  es  seien  die  Träger  an  beiden  Enden  befestigt.  Die  Belastung, 
sowohl  die  absolute,  als  die  zufällige,  erstreckt  sich  auch  zu  beiden  Sei- 
ten des  Trägers  auf  diejenigen  12  Fufs,  womit  diese  Balken  noch  auf  die 
Bohlentragwäude  übergreifen,  und  es  müfste  also  diese  Belastung  gehoben, 
oder  von  derjenigen  der  frei  tragenden  Stelle  abgezogen  werden.  Sodann 
sind,  wie  aus  der  Zeichnung  hervorgeht,  mit  Vorbedacht  die  Enden  der 
freien  Träger  nicht  vertical,  sondern  schräg  abgeschnitten,  so  dafs  die 
daran  gestofsenen,  eichenen  Träger  übergreilen,  und  also  ebenlalls  gehoben 
werden  müfsteu,  wenn  die  frei  liegenden  Träger  an  ihren  Enden  sich  in 
die  Höhe  biegen  sollten. 

Aus  der  Berechnung  geht  nun  hervor,  dafs  die  Tragkraft  der  5 
Träger,  gegen  den  augenblicklichen  Bruch,  die  Belastung  im  schlimmsten 
Falle  26  mal  übertrifft,  welches  die  von  etc.  F unk  verlangte  I3lache  Sicher- 
heit noch  verdoppelt,  die  von  etc.  Eytelw  ein  für  beständige  Belastung  bei 
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Getreide -Magazinen  verlangte  32fache  Sicherheit  aber  noch  nicht  ganz  er- 
reicht, jedoch  in  der  Wirklichkeit  noch  übertretFen  wird,  weil  bei  einer 
wilden  Flucht,  wo  die  Menschen  sich  gleichsam  wie  ein  Knaul  über  die 
Brücke  wälzen,  weder  alle  zu  gleicher  Zeit  den  Fufs  heben,  noch  weni- 
ger ihn  5 Zoll  vertical  vom  Boden  aufwärts  bringen  können. 

Ein  Bruch  dieser  Brücke  ist  daher  nicht  denkbar,  wohl  aber  in 
der  Mitte  der  weiten  Öffnung  einige  Senkung  vorauszusehen. 

Bei  der  schon  bewährten  Frankenberger  Brücke  betrug  die- 
selbe zwar  etwas  über  Einen  Fufs  in  der  Mitte,  welches  Veranlassung 
war,  dafs  nach  10  Jahren  die  Brücke  wieder  auseinandergenommen  und 
frisch  zusammengesetzt  wurde  (was  übrigens  bei  allen  hölzernen  Brücken 
sehr  gut  wäre,  weil  man  dadurch  Gelegenheit  erhalten  würde,  Alles  wie- 
derholt tüchtig  zu  theeren,  und  die  Dauer  des  kostbaren  Holzes  wieder  auf 
lange  Jahre  zu  sichern).  Bei  der  genannten  Brücke  war  aber  die  Senkung 
hauptsächlich  deswegen  so  stark,  weil  die  Zusammenhaltung  der  Bohlen- 
tragwände auf  den  Pfeilern,  anfänglich  nicht  sorgfältig  genug  verwahrt  ge- 
wesen ist,  die  oberen  Bohlenlagen  also  in  der  Mitte  auf  den  Pfeilern  um 
10  Zoll  bis  1 Fufs  aufwärts  steigen  konnten,  und  folglich  die  Senkung  nach 
der  frei  schwebenden  Mitte  hin  um  so  mehr  zunahm.  Bei  der  Wiederzu- 
sammensetzung dieser  Brücke  wurden  noch  die  mittleren  eisernen  Anker 
und  einige  Streben  hinzugefügt,  und  hierauf  ist  eine  weitere  Senkung 
nicht  bemerkt  worden. 

Wenn  nun  diese  Erfahrung  und  der  Umstand  berücksichtigt  wer- 
den. dals  die  Ausladung  jeder  Bohlenlage  bei  der  Frankenberger  Brücke 
6 Fufs  beträgt,  bei  dem  hier  vorliegenden  Entwürfe  aber  nur  5 Fufs  be- 
tragen soll,  dafs  ferner  bei  der  Franken  berger  Brücke  nur  drei  Bohlen- 
tragwände neben  einander  aufgerichtet,  und  die  zwei  Strafsenträger  zwi- 
schen dem  mittelsten  und  äulsersten  blofs  auf  Schraubenbolzen  gelegt  wa- 
ren, die  durch  die  drei  Haupttragwäude  durchgingen,  also  von  diesen  mit 
getragen  werden  mufsteu,  bei  dem  gegenwärtigen  Entwürfe  aber  5 voll- 
ständige Tragwände  angeordnet  sind,  obwohl  die  drei  mittleren,  der  IIolz- 
Ersparnifs  w’egen,  und  in  Rücksicht  der  stärkern  Absteifung  zu  beiden 
Seiten,  nur  aus  vierzölligen  Bohlen;  dals  endlich  bei  dem  gegenwärtigen 
Entwürfe  durch  das  mittlere  starke  Eisenband,  und  durch  die  nahe  dabei 
an  geschraubten,  von  der  lothrechten  Linie  nicht  viel  abweichenden  Stre- 
ben , das  Aufwärtssteigen  der  Bohleulagen  auf  den  Pfeilern  völlig  verhin- 
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dert  ist;  so  wird  man  in  der  Mitte  eine  Senkung  von  höchstens  6 Zoll 
zu  befurchten  haben. 

Die  Senkung  ist  aber  auf  eine  Länge  von  80  Fuß»  unmerklich,  und 
kann  nur  der  schnelleren  Austrocknung  der  Brückenbahn  förderlich  sein, 
indem  sie  derselben,  auch  der  Lunge  nach,  einen  sanften,  abwechseln- 
den Abhang  verschallt.  Nur  in  dem  Geländerholme  wird  die  Senkung 
unangenehm  sich  bemerldich  machen,  indem  die  Schönheit  einer  Balu- 
strade hauptsächlich  in  .ihrer  ganz  geraden  Gliederung  besteht.  Allein 
auch  diesem  Übelstande  kann  vorgebeugt  werden,  wie  im  Folgenden  dar- 
gethan  werden  soll,  wo  von  der  ferneren  Behandhuig  dieser  Brücke  die 
Bede  sein  wird. 

ß)  Die  möglichste  Holz -Ersparnifs  weiset  der  Bau -Anschlag  nach; 
der  Sachkenner  wird  die  geringe  Anzahl  der  nüthigen  Baumstämme,  im 
Yerhältnifs  zu  eiuer  so  bedeutenden  Brücke  bemerken.  Eine  Haupt- 
Ersparnils  liegt  darin,  dafs  die  Seitenstücke  der  runden  Baumstämme, 
welche  sonst  in  Spähnen  verloren  gehen,  hier  als  angeschraubte  Streben 
noch  wesentlich  nützlich  sind;  bei  anderen  Coustructionen  würden  dazu 
eigene  auserlesene  Hölzer  nüthig  sein. 

Die  Fahrbahn  der  Brücke,  wozu  auch  noch  schöne  Baumstämme 
zu  Bohlen  verschnitten  werden  mulsten,  wird  hier  (nemlich  das  vorge- 
schlagene, weit  dauerhaftere  Klotzpflaster)  aus  den  Abfällen  und  dem 
letzten  Wipfelholze  gemacht,  welches  alles  sonst  in  den  Abfall  ging,  und 
als  Brennholz  um  ein  Spottgeld  weggegeben  werden  mufste. 

Über  diesen  Punct  bitte  ich  meine  kleine  Schrift  über  die  Ver- 
waltung des  Strafsen-  und  Brücken -Baues  gefälligst  nachzulesen*). 

7)  Die  Construction  ist  so  einfach,  dafs  sie  von  den  aller  einfach- 
sten Handwerkern,  unter  der  Anleitung  eines  einzigen,  aufmerksamen 
Bau -Aufsehers,  auszuführen  ist.  Während  bei  künstlichen  Hänge-  oder 
Sprengwerken  die  fehlerhafte  Bearbeitung  eines  einzigen  w esentlichen  Ver- 
bandstückes um  wenige  Linien,  den  gröfsten  Nachtheil  bringen  kann, 


*)  Wegen  der  ausnehmenden  Dauer  des  Klotzpflasters  bin  ich  sogar,  in  der 
neueren  Zeit,  von  den  frühem  Eisenbahnen  über  Brücken  wieder  zurückgekommen, 
und  in  der  nllerneusten  Zeit  fängt  inan,  in  einem  Nachbarslaate,  in  Folge  des  in  mei- 
ner Abhandlung  über  die  Strafsenbauyerwaltung , Seite  73,  flüchtig  angedeuteten 
Rathes,  sogar  an , auch  steinerne  Brücken  mit  einem  Holzpflaster  zu  belegen , wenn 
die  Gewölbe  Besorgnifs  einflöfsen,  und  man  $ie  noch  möglichst  laDge  schonen  will. 

Grelle’*  Journal  d.  B»ukun,t  Bd.  6,  UXt.  1.  [ 10  ] 
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schaden  hier  mehrere  Zolle,  und  man  möchte  sagen,  ganze  FuCse  eines 
fehlerhaften  Zuschnitts  nichts,  indem,  bei  der  einfachen  Zusammensetzung, 
der  Fehler  sogleich  bemerkt  und  auf  eine  leichte  Weise  unschädlich  ge- 
macht werden  kann.  Auch  die  Zusammeutrocknung  der  Hölzer  und  Ver- 
kürzung derselben,  durch  welche  die  sinnreichsten  Hänge-  und  Spreng- 
werke  nach  einer  Reihe  von  Jahren  wieder  zu  Grunde  gegangen  sind, 
hat  auf  die  vorgeschlageue  Construction  nicht  den  mindesten  EinfluCs. 

fr)  Die  Construction  ist  auch  vorzüglich  dauerhaft,  indem  alle 
wesentliche  Verbandstücke  den  Sonnenstrahlen,  so  wie  dem  Schnee  und 
Regen  entzogen  sind,  während  im  Innern,  unter  der  Brücke,  der  freieste 
Luftzug  Statt  findet  und  die  fortgesetzte  Austrocknung  befördert. 

Auch  ist  nirgend,  bis  auf  die  durch  den  Holm  gedeckten  Geländer- 
säulen, ein  Zapfen  und  Zapfenloch  nöthig,  worin  sich  Nässe  festsetzen 
und  zur  Zerstörung  der  Brücke  beitragen  könnte.  Die  Befestigung  ge- 
schieht überall  durch  Schrauben,  Bolzen,  Nägel  und  Klammern,  welche 
sich  seihst  durch  die  Köpfe  und  Muttern  decken , und  auch  meist  schon 
mit  Holz,  Blech  und  Blei  sorgfältig  gedeckt  sind. 

f)  Endlich  hat  diese  Construction  den  grofsen  Vortheil  für  die 
Schiffahrt,  dafs  man  in  einer  Seitenöffnuug,  grade  über  dem  Fahrwasser, 
eine  Klappe  anbringen,  und  durch  dieselbe  die  Schilfe  unaufgehalten  durch- 
lassen  kann,  welche  sonst  vor  jeder  anderen  Brücke  die  Masten  nieder- 
legen müfsten.  Die  angestellte  genaue  Berechnung  ergiebt,  dafs  ein  Fracht- 
wagen, 180  Centuer  schwer,  über  der  Spitze  der  Bohlentragwiinde , an 
der  darauf  schlagenden  Klappe  ruhend,  noch  von  dem  statischen  Moment 
der  übrigen  Bohlentragwände  beinahe  um  das  Doppelte  überwogen  wird, 
und  dafs  also  dieser  Öffnung  keinesweges  der  Vorwurf  einer  Schwächung 
der  Fahrbahn  zu  machen  ist.  Noch  mehr  aber  wird  dieser  Vorwurf  schwin- 
den, wenn  man  erwägt: 

#• 

o)  Dafs,  selbst  bei  einigem  vorausgesetzten  Übergewichte,  so  grofse 
schwere  Massen,  wegen  der  Trägheitskraft,  sich  nicht  augenblicklich  in 
Bewegung  setzen  können,  die  Frachtwageu  aber  auf  den  Brücken  in  ste- 
tiger Bewegung  bleiben. 

b)  Dafs  die  Bohlentragwände  zwischen  den  Pfeilern  eingespannt 
und  eingemauert  sind,  mithin  eine  Bewegung  derselben  ohne  bedeutendes 
Reibungs- Moment  nicht  möglich  ist. 
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c)  Dafs  endlich  der  Zusammenhang  mit  den  übrigen  Brücken- 
theileu,  durch  die  Bekohlung  der  Ausweiche  - Plätze,  und  durch  die  vielen 
Stechklammern,  welche  die  jenseitigen  freiliegenden  Brückenträger  mit 
den  durch  eine  entgegengesetzte  Last  aufzuhebenden  Bohlen -Trag wanden 
verbinden,  so  stark  erachtet  werden  kann,  dafs  ein  Zerreifscu  nicht  wohl 
denkbar  ist,  welches  doch  erst  geschehen  müßte,  ehe  das  Aufkippen  ein- 
zelner Bobleutragwiiude  möglich  wäre. 

Zu  X.,  XI.,  XII. 

Die  möglichste  Beschränkung  der  Breite  der  Fahrbahn  ist,  zufolge 
X.,  berücksichtigt,  indem  die  Brücke  nicht  breiter  ist,  als  daß  ein  Fracht- 
wagen der  gröfsten  Art  darüber  faliren,  und  zu  beiden  Seiten  noch  ein 
Fußgänger  daneben  hergehen  kann,  so  dafs  also  gar  kein  Holz  unnütz 
dem  A erderben  durch  die  Witterung  Preis  gegeben  ist. 

Die  beiden  andern  Gesichtspuucte  XI.  uud  XU.  treffen  in  einem 
zusammen. 

Obgleich  nemlich  die  Fahrbahn,  mit  ihren  Boldentragw  änden,  schon 
ganz  fest  zwischen  den  8 Fufs  breiten  Vor-  und  Hinterpfeilern  steckt, 
und  durch  die  in  der  Zeichnung  (Taf.  II.  Fig.  2.)  augedeuteten  vielen  Kreuz-« 
Länder  zwischen  den  Bohlentragwänden,  oder  vielmehr  durch  die  daran 
angeschraubten  Spannschwarten,  welche  zwischen  die  Straßenträger  tüch- 
tig einzuspreizen,  zu  verkeilen  und  anzunageln  sind,  den  seitwärts  wir- 
kenden Stürmen  schon  ein  bedeutender  Widerstand  entgegengesetzt  wird, 
uud  obgleich  am  obersten,  äufsersten  Ende  der  Bohlentragwände  noch 
starke  Schraubenbolzeu  durchgehen,  und  dieselben  fest  zusammen  halten 
sollen;  so  wird  es  doch  noch  rathsam  sein,  von  den  Vor-  und  Hinterpfeilern 
aus,  Seitenstreben  gegen  die  freiliegende  Strafsenhahn  hinlaufen  zu  lassen, 
welche  an  den  Pfeilern  auf  Schwellen , und  in  der  freien  Fahrbahn  auf 
die  Strafsenträger  aufgekämmt  werden.  Die  Fahrbahn  liegt  80  Fids  ganz 
frei,  und  bietet  auf  die  ersten  20  bis  30  Fufs  den  Stürmen  allerdings  eine 
nicht  unbedeutende  Fläche  dar,  so  dafs  die  W iudstreben  nüthig  sein  dürf- 
ten, um  jede  Möglichkeit  einer,  die  Brücke  erschütternden  und  allmählig 
schwächenden  Seitenschwankung  zu  entfernen. 

Die  Seitenstreben  werden  noch  bedeutend  verbunden  und  abge- 
steift werden,  wenn  man  sie,  parallel  mit  der  Fahrbahn,  mit  starken  dar- 
auf befestigten  Bohlen  belegt,  wodurch  zugleich  sehr  geräumige  Ausw  eiche- 
Plätze  über  den  Pfeilern  entstehen.  Auf  diesen  Ausweiche-Plätzen  kann  recht 

[10’] 
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gut  ein  eiliger  Reiter,  oder  eine  eilige  zweispännige  Kutsche,  die  nicht  war- 
ten will,  bis  ein  entgegen  kommender  Fracht  wagen  die  ganze  lange  Brücke 
passirt  hat,  demselben  unterwegs  auf  der  Brücke  ausweichen. 

Da  grade  in  die  Mitte  die  theuersten  Kiefern- Bauhölzer  zu  liegen 
kommen,  und  also  zu  wünschen  ist,  dafs  deren  möglichst  wenige  nötliig 
sein,  und  dafs  sie  möglichst  lange  dauern  mögen,  so  dürfte  die  Verenge- 
rung der  Fahrbahn  an  dieser  Stelle  bis  auf  das  nothwendigste  Erforder- 
nils, sehr  wesentlich  sein.  Denn  mit  jedem  Fufs  mehrerer  Breite  nimmt 
die  Schwierigkeit  der  Trocken -Erhaltung  der  unter  der  Fahrbahn  liegen- 
den Brückentheile  zu,  und  die  Zuverlässigkeit  derselben  ab. 

Die  jetzige  Schiffbrücke  zu  Rinteln  hat  ebenfalls  keine  brei- 
tere Fahrbahn,  und  genügt  dennoch,  so  lange  sie  sich  auf  dem  Strome 
befindet,  allen  billigen  Anforderungen,  obgleich  sich  nicht  eiumal  Aus- 
weiche-Platze darauf  befinden,  die  nach  meinem  Entwürfe  viermal  vor- 
handen sein  werden. 


Nachdem  diese  Andeutungen  nunmehr  hinlänglich  gezeigt  haben 
werden,  dals  die  Bedingungen  I.  bis  XII.  bei  dem  vorliegenden  Briicken- 
Entwurfe  berücksichtigt  worden  sind,  will  ich  noch  kürzlich  auseinander- 
setzen und  beziehungsweise  wiederholen,  wie  der  Bau  nach  der  Zeitfolge 
auszuführen  sei,  um  die  möglichste  Dauer  desselben  zu  erzielen. 

Nach  erfolgtem  Beschlüsse  erfolgt  vor  Allem  thätigst  das  Steinbre- 
chen, um  Steine  zu  bekommen,  die,  ehe  sie  vermauert  werden,  den  Son- 
nenstrahlen und  der  Nässe,  wie  dem  Froste,  möglichst  lange  ausgesetzt 
gewesen  sind,  so  dals  mau  jeden  Stein,  dessen  Dauer  etwa  zweifelhaft  ist, 
in  die  innere  Füllmauer  bringen  kann,  und  dals  an  die  Aulsenseiten  blofs 
erprobte  Steine  gelangen. 

Das  siimmtliche  Bauholz  wird  im  folgenden  Winter  und  im  Januar 
gefällt;  das  Eichenholz  bleibt,  wie  oben  bemerkt,  bis  zum  Juni,  mit  Rinde 
und  Ästen,  im  Walde  liegen,  um  nochmals  Blätter  zu  treiben  und  den 
schädlichen  Saft  abzusetzen,  der  später  im  Baue  durch  Fischthran  und 
Kochsalz  ersetzt  werden  soll;  wird  sodann,  Anfangs  Juni,  an  den  Ort 
seiner  Bestimmung  gellöfst,  und  dort  einige  Wochen,  der  äufseru  Ab- 
trocknung wegen,  auf  luftige  Unterlagen  gelegt.  Die  Steine  werden  nun* 
mehr  bearbeitet,  so  wie  im  Juni  die  Krümmlinge  zu  den  hölzernen  Grund- 
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kränzen,  die  nicht  so  sorgfältig  entsaftet  zu  sein  brauchen,  und  aus  dem 
Wipfelholze  gemacht  werden. 

In  der  Mitte  des  Juni  wird  die  Zusammensetzung  und  Versenkung 
der  Schwimmschachte  begonnen,  und  zwar  je  zweier  zugleich,  so,  dafs  die 
vier  Hauptpfeiler  bis  Ende  September  über  das  niedrigste  Wasser  aufge- 
führt, und,  wie  früher  bemerkt,  mit  grofsen,  genau  bearbeiteten,  und  dicht 
zusammengefügten  Steinen  geschlossen  werden  können. 

Während  der  Versenkung  der  Schwimmschachte,  in  den  Sommer- 
Monaten,  wird  gleichzeitig  das  sümmtliche  Bauholz  im  Voraus  geschnitten; 
jedes  Stück  wird  nach  seiner  Bestimmung  vorgerichtet  und  von  allen  Sei- 
ten, abwechselnd,  möglichst  den  Sonnenstrahlen  ausgesetzt;  auch  werden 
schon  diejenigen  verschiedenen,  abwechselnde  Fasern  treffenden  Löcher 
hineingebohrt , welche  in  der  Folge  mit  Fischthran  und  Kochsalz  ausge- 
füllt werden  sollen,  damit  sie  die  Austrocknung  befördern  und  für  die 
Aufnahme  des  Thranes  und  Salzes  recht  empfänglich  werden. 

Die  Hölzer  werden  sodann,  mit  Eintritt  des  Octobers  und  vor  An- 
fang der  anhaltenden  Regenzeit,  unter  luftigen  Schuppen,  so  aufgestapelt, 
dafs  auch  die  rauhe  Winterluft  von  allen  Seiten  durchstreicheu  könne. 

Im  darauf  folgenden  Frühlinge,  nach  völligem  Abgänge  des  Winters 
und  der  Fluthen,  wird  die  Aufmauerung  der  Pfeiler  thätig  fortgesetzt,  so 
dafs  bis  zum  Monat  August  die  Pfeiler  vollendet  sein  können. 

Mittlerweile  erfolgt,  bei  anhaltend  trockener  Witterung,  die  erste 
heifsc  Theerung  sammtlicher  Holzverbandstücke,  und  die  Ausfüllung  der  ent- 
standenen Risse  mit  heifsem  Theer,  worauf  nun  wieder  die  Verbandstücke 
im  Freien,  während  der  Sommer -Monate,  abwechselnd  von  allen  Seiten 
der  Luft  und  Sonne  ausgesetzt  werden,  so  dafs  der  aufgetragene  Theer 
möglichst  tief  in  das  Innere  des  Holzes  eindringen  möge. 

Wenn  die  Pfeiler  im  Monat  August  vollendet  dastehen,  wird  die 
Zusammensetzung  der  Hölzer,  oder  der  Brücke  selbst,  angefangen.  Je- 
des einzelne  Verbaudstück,  auch  das  kleinste,  wird,  im  Augenblicke  vor 
seiner  Verwendung,  nochmals  stark  mit  Theer  bestrichen,  und  die  neueren 
Risse  werden  mit  Theer  ausgefüllt.  Zugleich  werden  die  Bohrlöcher  mit 
Fischthran  und  Kochsalz  ausgefüllt.  Es  versteht  sich  von  selbst,  dafs  diese 
Bohrlöcher  nur  da  angebracht  werden  müssen,  wo  sie  das  Holz,  an  den 
Ilauptbrechungspuncten , nicht  schwächen,  und  wo  sie  gegen  die,  später, 
nach  verschlucktem  Inhalte,  eindriogenden  Feuchtigkeiten  gedeckt  sind. 
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Für  die  Bearbeitung  und  Anschaffung  des  nöthigen  Eisenwerks  muls 
vorher  gesorgt  sein,  und  daun  wird  im  October  des  dritten  Bau- Jahres, 
von  Eröffnung  der  Steinbrücke  an  gerechnet,  die  Brücke  dem  Publico  er- 
öffnet werden  können. 

Die  kleinere  Fluthbrücke  bei  der  Bünte,  welche  zwar  nach  den- 
selben Grundsätzen,  jedoch  mit  weniger  Schwierigkeiten  zu  erbauen  ist, 
wird  in  denselben  Zeit- Abschnitten  ebenfalls  leicht  vollendet  werden 
können.  Diese  Brücke  kann,  weil  sie  nur  kurz  ist,  noch  um  1 Fufs 
schmäler  sein,  und  darf  nur  vier  Bohlentragwäude  bekommen;  auch  kön- 
nen die  "Windstreben  und  Ausweicheplätze  wegbleibeu. 

Die  Brücken -Auffahrten  müssen,  damit  sich  die  Erde  setze,  schon 
im  ersten  Baujahre  angeschüttet  und  im  Derbste  mit  lebendigen  Weiden- 
Spreutlagen  gesichert  werden,  auf  dafs  auch  sie  nicht  etwa  im  Winter  von 
aufsergewölmlichen  Finthen  beschädigt  werden  mögen.  Die  darauf  zu 
legende  Steiubabn  w ird  erst  im  letzten  Herbst  - Monate  vor  Eröffnung  der 
Brücke,  im  dritten  Bau- Jahre,  hergestellt. 

Es  bleibt  nunmehr  noch  übrig,  von  den  Mitteln  zur  lungern  Er- 
haltung der  Brücke  zu  sprechen. 

A.  Die  Bestellung  eines  eigenen  Brücken  -Wärters  oder  Brücken* 
Knechts  wird  nöthig  und  nützlich  sein.  Es  kann  dem  Brückengeld -Ein- 
nehmer, entweder  durch  Zusatz  eines  beständigen  Gehaltes  von  etwa  4 Rthlrn. 
monatlich,  oder,  noch  besser,  durch  ein  ausdrücklich  hierzu  zugestandenes 
höheres  Procent  der  Brückengelder -Einnahme,  zur  Pflicht  gemacht  werden, 
den  Wärter  in  der  Eigenschaft  eines  Dienstboten  zu  halten,  dessen  Dienste 
er  in  seinem  Haushalte  verwendet,  wenn  nichts  an  der  Brücke  zu  thun  ist, 
oder  wenn  im  Winter,  in  den  kürzesten  Tagen,  im  Freien  nicht  gearbeitet 
werden  kann.  Liifst  etwa  der  Brückengeld -Einnehmer  die  nachstehend 
benannten  Unterhaltungs- Arbeiten  durch  seinen  Diener  nicht  fleißig  besor- 
gen, so  kann  man  den  fixen  Gehalt,  oder  die  höheren  Procente  wieder 
zurückziehen,  und  dafür  einen  eigenen  Brücken- Wärter,  unter  unmittelbarer 
Aufsicht  der  Bau-Behörden  bestellen,  dem  dann  noch  aulserdem  ein  kurzer, 
naher  Strafeentheil  zur  Aufsicht  und  Bearbeitung  angewiesen  werden  kann, 
so  dafs  nur  zwei  Drittheile  seines  Lohnes  der  Brücke  zugerechnet  werden. 

Die  Verrichtungen  des  Brücken- Wärters  würden  folgende  sein: 

«)  die  sorgfältige  Reinigung  der  Fahrbahn  bei  nassem  V etter  und 
Schnee,  und  die  Reinigung  der  Abzüge  unter  den  Laufbohlen  und  dem 
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Geländer,  so  dafs  sich  nirgend  nasser  Koth,  oder  schmelzender  Schnee 
anhäufen  könne,  sondern  alles  Regen-  und  Schnee- Wasser  auf  das 
Schnellste  abfliefsen  mufs,  und  die  Oberfläche  der  Fahrbahn  möglichst 
schnell  trocknen  möge. 

b)  Bei  trockenem  Wetter,  die  beständige  Erhaltung  des  Anstriches 
mit  Theer,  und  die  Ausfüllung  aller  sich  zeigenden  Spalten  und  Risse  mit 
Theer,  oder  wenn  sie  zu  bedeutend  sind,  zuerst  mit  Oelkitt.  Um  auch 
ati  den  Seiten  und  unten  im  Innern  der  Brücke  recht  oft  nachsehen  und 
ausbessern  zu  können,  werden  aus  den  bei  der  Erbauung  gebrauchten 
Tauen  und  Stricken,  Strickleitern  gemacht,  und  unter  der  Fahrbahn,  an 
verschiedenen  Puncten  aufgehängt,  so  dafs  sie  von  aufsen  nicht  sichtbar  sind, 
jedoch,  wenn  man  sie  braucht,  von  Kähnen  aus,  mittelst  langer  Stangen 
und  Halten  berabgelassen  und  dann  erstiegen)  werden  können.  Diese 
Strickleitern  und  die  nüthigen  Schwenkscile,  um  ihnen  verschiedene  Stel- 
lungen und  die  erforderliche  Richtung  zu  geben,  müssen  ebenfalls  gut  in 
der  Betheerung  erhalten  werden,  um  ihnen  gegen  die,  vom  Wasser  im 
Winter  aufsteigenden  Dämpfe,  möglichst  lange  Dauer  zu  verschallen. 

c ) Die  sorgfältigste  Aufsicht  auf  jede  Feuchtigkeit,  die  durch  den 
gedichteten  Bohlenbelag  aufserhalb  der  Abzüge  dringt  und  auf  andere  Ver- 
bandstücke herab  sikkert.  Der  Aufseher  mufs  sie  sofort  anzeigen  und 
genau  den  Ort  derselben  angeben,  damit  mau  oben  aufbrechen  und  die 
Mängel  ausbessern  könne. 

Werden  die  oben  für  den  Bau  gegebenen  Vorschriften,  und  die 
noch  folgenden  Maafsregeln  genau  beobachtet,  so  wird  gewifs  eine  bedeu- 
tende Reihe  von  Jahren  vergehen,  ehe  die  Deckbohleu  so  schadhalt  wer- 
den, dafs  sie  die  Feuchtigkeit  durchlassen.  Auch  in  diesem  Falle  mufs 
dann  die  Hülfe  sehr  schnell  gewährt  werden,  ehe  die  Brücke  weiteren 
Schaden  leidet,  und  es  wird  deshalb  die  Passage  höchstens  einige  T age 
oder  Stunden  mittelst  einer  Fähre  zu  unterhalten  nöthig  sein. 

B,  In  strengen  Wintern  mufs  das  Eis,  kurz  vor  dem  zu  erwar- 
tenden Aufbruche,  aufgeschnitten  werden,  sobald  anhaltendes  1 hauwetter 
eiugetreten  ist,  und  der  Wasserspiegel  sich  zu  heben  anfängt. 

Dieses  Aufschneiden  des  Eises  mufs  aber  nicht  blofs  unmittelbar 
um  die  Pfeiler  herum  geschehen,  welches  eine  bekannte  Maafsregel  ist, 
sondern  es  müssen  auch  noch  ein  Paar  Spalten  zwischen  den  1 feilem 
eingeschnitteu , und  einige  hundert  Fufs  stromaufwärts  und  stromab  w«h  ts 
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fortgesetzt  und  mit  eiuigen  Querschnitten  verbunden  werden.  Dieses  Ver- 
fahren, welches  ohne  alle  Kosten,  mit  den  einmal  angeschalTten  Eis-Sägen, 
blofs  durch  die  aus  der  Nachbarschaft  zusammengezogenen  Strafsenwärter 
bewerkstelliget  werden  kann,  ist  in  Kurhessen  seit  12  Jahren  mit  dem 
glücklichsten  Erfolge  eingeführt  worden,  und  es  hat  sich  seit  dieser  Zeit 
bei  keiner  Brücke  mehr  eine  Eisstopfung  und  bedeutende  Beschädigung 
zugetragen,  was  früher  bei  den  reifsenden  Strömen  und  Flüssen  des  Kur- 
staates so  häufig  der  Fall  war.  Sogar  einzelne  Landgemeinden  haben  die 
Maafsregel  schon  nachgeahmt,  und  das  Eis  in  Strom- Ecken  und  Strom- 
Krümmen  auf  längere  Strecken  aufgeschnitten,  da  wo  sonst  bei  jedem 
starken  Eisgänge  Stopfungen  entstanden,  welche  die  Fluthen  und  Eisgänge 
über  ihre  Felder  trieben,  und  grofse  Verwüstungen  anrichteten.  Sie  haben 
sich  durch  diese  einfache  Maafsregel  dagegen  gänzlich  zu  schützen  vermocht. 

C.  Das  Klotzpflaster,  welches  dem  Fuhrwerke  eichenes  Hirnholz 
entgegensetzt,  hält  zwar  ausnehmend  lange  vor ; seine  lauge  Dauer  ist  ihm 
sogar  schon  im  Ernst  zum  Vorwurf  gemacht  worden,  weil  man  zu  selten 
Anlafs  habe,  die  untere  Bohlenlage  zu  Gesicht  zu  bekommen,  die  mittle- 
rerweile auf  grofse  Strecken  schadhaft  werden,  und  den  Einsturz  ganzer 
Felder  verursachen  könne.  Diesem,  auf  den  ersten  Blick  sonderbar  schei- 
nenden Einwurfe,  mufs  gleichwohl  allerdings,  der  Sicherheit  wegen,  be- 
gegnet werden.  Man  mufs  es  sich  immer  zum  Gesetze  machen,  nach  5 
Jahren  ein  Stück  Klotzpflaster  aufzunehmen  und  umzusetzen,  so  dafs  in 
Dreifsig  Jahren  die  ganze  Pflasterung  umgelegt  w ird.  Bei  dieser  Gelegen- 
heit mufs  auch  der  Theer-Anstrisch  der  untern  Deckbohlen  recht  heifs  er- 
neuert werden,  um  die  FäuluiCs  derselben  möglichst  lange  davon  abzuhalten. 
Diese  Deckbohlen  sind  die  einzigen  Verbandstücke  der  Brücke,  welche 
allerdings  der  Fäulnifs  mehr  als  andere  Brückentheile  ausgesetzt  sind, 
weil  sie  die  eindringende  Feuchtigkeit  wagereebt  abhalten  und  weiter  fuh- 
ren müssen,  auch  die  Bedachung  der  untern  Brückentheile  bilden;  wes- 
halb auf  ihre  Erhaltung  die  gröfste  Sorgfalt  zu  wenden  nüthig  ist.  JUm 
die  Abwässerung  und  Austrocknung  der  gedichteten  Deckbohlen  zu  ho. 
fördern,  kann  man,  besonders  im  Anfänge,  ehe  das  Klotzpflaster  in  den 
Fugen  ganz  dicht  verquollen  ist,  von  den  Seitenschwellen,  welche  zwi- 
schen die  Geländer -Säulen  eingespannt  sind  und  die  Einfassung  des  Klotz- 
pflasters bilden,  unten,  bogenförmig,  ein  Paar  Zoll  herausschneiden,  so  dafs 
die  Schwellen  an  beiden  Seiten  nur  auf  den  Geländer- Knaggen  aufliegen, 
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und  übrigens  einen  leeren  Raum  über  der  Deekbohle  lassen,  wodurch 
die  eingedrungene  Feuchtigkeit  auch  seitwärts  wird  absickern,  oder  sich 
verflüchtigen  können,  in  sofern  sie  nicht  schon  durch  die  Bohrlöcher  in 
den  Deckbohlen  abgeführt  worden  ist.  Jeden  Falls  werden  die  Deck- 
bohlen  von  allen  Brückeutheilen  am  öftesten  erneuert  werden  müssen. 

D.  Nach  5 Jahren  wird  die  Senkung  der  Brückenbahn  in  der 
Mitte  ihr  Maximum  von  etwa  6 Zoll  erreicht  haben,  und  nun  wird  es 
Zeit  sein,  den  Geländerholm  wieder  zu  reguliren,  indem  man  die  auf  den 
Pfeilern  fest  stehen  gebliebenen  Geländersäulen  oben  um  so  viel  nach- 
schneidet,  dafs  alle  Zapfenköpfe  wieder  in  eine  vollkommene  Horizontal- 
linie kommen;  worauf  der  Holm  wieder  aufgelegt  wird. 

E.  Nach  20  oder  30  Jahren  w ird  es  gut  sein,  die  Brücke  bis  auf 
den  Stein  ganz  abzubrechen,  auseinander  zu  nehmen,  von  Neuem  ein 
Paar  mal  recht  heifs  zu  betbeeren,  und  dann  wieder  zusammenzusetzen, 
auch  alle  Bohrlöcher  von  Neuem  mit  Fischthran  und  Kochsalz  zu  füllen, 
weil  das  Holz , welches  der  freien  Luft  lange  augesetzt  war,  zuletzt  zu 
spröde  wird,  und  den  zu  sehr  ausgetrockneten  Holzfasern  wieder  frische 
Nahrung  zugeführt  werden  mufs. 

Ein  solcher  Umbau,  welcher  natürlich  in  den  heifsen  Sommer- 
Monaten  geschehen  mufs,  und  welcher,  mit  Einschlufs  der  Kosten  der 
auf  zw  ei  Monate  für  die  Passage  anzustellenden  Fuhrleute  und  der  herzu- 
stellenden Abfahrten,  ungefähr  2000  Rthlr.  in  dem  vorliegenden  Falle 
kosten  kann,  wird  gewifs  wieder  auf  viele  Jahre  die  Dauer  der  Hölzer 
verlängern,  und  die  Kosten  werden  dadurch  mehrfach  ersetzt  werden. 

Legte  man  im  ersten  Jahre,  und  in  jedem  folgenden,  100 Rthlr. 
zu  Capital,  so  würden,  durch  4 pro  Cent  Zinsen,  in  15  Jahren  schon  die 
2000  Rthlr.  ohne  Zins  von  Zins  zusammen  gebracht  werden.  Hierzu 
die  50  Rthlr.  jährlich  für  den  Brückenwärter  gerechnet;  ferner  25  Rthlr. 
für  den  von  demselben  verbrauchten  Theer,  feinen  Sand  zum  Bestreuen  des 
Irischen  äusferen  Anstriches  und  Kitt,  sodann  25  Rthlr.  für  jährliche  Umle- 
gung einer  Pflasterstrecke  und  erneuerte  Theerung  der  blols  gewordenen 
Stellen  der  Deckbohlen,  und  endlich  50  Rthlr.  jährlich  im  Durchschnitt 
gerechnet,  für  die  nach  einer  Reihe  von  Jahren  nothwendige  allmählig« 
Erneuerung  der  Deckbohlen,  Geländerstücke,  Laufbohlen,  Pflasterklotze, 
der  Eisbalken,  Strickleitern,  Haken,  Eissägen,  und  wohl  auch  hier  und 
da  eines  inneren  Verbandstücks,  w elche  50  Rthlr,  übrigens  in  der  ersten 
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Reihe  von  Jahren  auch  zuvor  zum  Capital  hingelegt  und  angehäuft  wer- 
den können,  giebt  im  Ganzen  250  Rlhlr.  jährlich  für  die  Unterhaltungs- 
Kosten  der  Brücke.  Diese  Unterhaltung«  - Kosten  zu  4 vom  Hundert  ge- 
rechnet, geben  einen  Capitahverth  von  6250  Rthlr.  Die  Brücke  selbst  wird 
nach  dem  genauen  Bau -Anschläge  61807  Rthlr.  zu  erbauen  kosten.  Rech- 
net man  hierzu  obige  6250  Rthlr.,  so  ergiebt  sich  eine  Summe,  die  mit 
den  Kosten  einer  steinernen  Brücke  von  295557  Rthlr.  immer  noch  gar 
nicht  zu  vergleichen  ist,  wenn  auch  die  steinerne  Brücke  gar  keine  Un- 
terhaltungskosten erforderte,  wTas  jedoch  nicht  ganz  strenge  der  Fall  ist. 

Zum  Schlüsse  erlaube  ich  mir  noch  zu  bemerken,  dafs  sich  nach 
den  von  mir  eingezogenen  Notizen  die  Kosten  der  Unterhaltung,  und  die 
Abgaben  der  jetzigen  Schiffbrücke  und  der  Führ- Anstalten  zu  Rinteln, 
auf  jährlich  1175  Rthlr.  belaufen.  Werden  hiervon  die  250  Rthlr.  abgezo- 
gen, welche  eine  feste  Brücke  nach  dem  vorliegenden  Plane  zu  unter- 
halten kostet,  so  bleiben  925  Rthlr.  jährlicher  Gewinn,  welcher  die  von 
der  Stadt  Rinteln  früher  angebotenen  30000  Rthlr.  beinahe  zu  3 vom 
Hundert  verzinsen  würde,  so  dafs  von  der  Grafschaft  Schaumburg  und 
dem  übrigen  Kurstaate,  der  bei  einem  festen  Übergange  über  die  Weser 
bei  Rinteln  ebenfalls  mehr  oder  weniger  betheiligt  ist,  nur  noch  wei- 
tere 31000  Rthlr.  dieser  nützlichen  Anlage  gewidmet  zu  w erden  brauchen. 
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Literarische  Notizen  über  Dampfmaschinen. 

(Von  dem  Bau-Condifcteur,  Herrn  Jacobi  zu  Potsdam.) 

Bezüglich  auf: 

1.  Histoire  des  machines  a vapeur  depuis  leur  origine  jusqu'u  nos  jours,  par  M. 
TI  ach  et  te.  Paris  1830. 

2.  A Trealise  on  the  steam  engine , historical,  practical  and  descriptive;  by  John 
Farey,  Engineer.  London  1827. 

3.  The  steam  engine , iheoreticaJly  and  practically  displaycd , by  George  Birk- 
beck  and  Henry  and  James  Adcook.  London  1827. 


1. 

J3ie  weltgeschichtliche  Bedeutung,  welche  die  Dampfmaschine  schon  in 
der  kurzen  Zeit  seit  ihrer  Erfindung  erlangt  hat,  an  einzelnen  Phäno- 
menen nachzuweisen , wäre  eine,  seihst  für  die  Entwickelungsgeschichte 
der  Völker  interessante  und  wichtige  Arbeit.  Der  Baumeister  und  ln<»c- 
nieur  indessen  kann  diese  allgemeine  historische  Richtung  nicht  verfolgen, 
weil  die  Maschine  seihst  ihn  zu  sehr  fesselt.  Wie  das  einfache  physica- 
lische  Factum,  beschränkt  im  Kreise  des  streng  und  reinlich  gehandhab- 
ten  Versuchs,  allmählig  heraustritt,  um  sich  zu  der  bedeutendsten  prac- 
tischen  Leistung  zu  erheben;  wie  der  Conflict  mit  andern  Elementen  die 
reine  Erscheinung  stört  und  entstellt,  w ie  sie  sich  dennoch  heraus  arbeitet 
und  auf  selbstständige  Weise  erhält,  das  ist  es,  was  den  Physiker  und 
Techniker  gleich  stark  in  Anspruch  nimmt.  In  einer  Zeit,  die,  wie  die 
unserige,  durch  die  schnelle  Mittheilung  aller  Gedanken  und  Entdeckungen, 
sich  ihr  besonderes  Gepräge  ausgebildet  hat,  ist  es  nicht  zu  verwundern, 
dafs  diese  Maschine  eine  bedeutende  Litteratur  gewonnen  hat  und  Gegen- 
stand mannigfacher  Arbeiten  geworden  ist.  Wir  wollen  einige  dieser  Ar- 
beiten zu  erörtern  versuchen,  und  zw  ar  vorzüglich  einige  Werke  des  Aus- 
landes, weil  dergleichen  Werke  dein  Deutschen  Leser  weniger  zugänglich 
sind.  Die  Deutsche  Litteratur  der  Dampfmaschine  beschränkt  sich,  mit 
Ausnahme  einiger,  nicht  bedeutender  Arbeiten,  aul  das  von  der  techni- 
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sehen  Deputation  des  Königlich  - Preufsischen  Ministeriums  des  Innern  her- 
ausgegebene  und  von  dem  Herrn  Geheimen  Ober -Baurath  Severin  be- 
arbeitete Werk,  welches  aber  auch  in  jeder  Beziehung  so  reichhaltig  und 
befriedigend  ist,  dafs  es  in  der  in-  und  ausländischen  Litteratur  der  Dampf- 
maschinen den  ersten  Rang  einnimmt,  so  dafs  eine  Anzeige  nicht  genügt, 
sondern  das  Werk  selbst  weder  von  dem  Ingenieur  noch  von  dem  Ma- 
schinenbauer  entbehrt  werden  kann. 

Die  Geschichte  der  Dampfmaschinen  von  Herrn  Hachette  zeichnet 
sich  besonders  als  bistorische  Arbeit  aus.  Zwar  hat  Herr  Arago  schon 
im  Annuaire  du  bureau  des  longitudes  von  1828  einen  sehr  interessanten 
Artikel,  die  Geschichte  der  Dampfmaschinen  betreffend,  geliefert,  aber 
als  beträchtliche  Erweiterung  ist  das  Werk  des  Herrn  Hachette  zu 
betrachten.  Es  handelt  sich  in  demselben  vorzüglich  darum,  die  Ehre  der 
Erfindung,  welche  die  Engländer  bisher  für  sich  allein  in  Anspruch 
nahmen,  ihnen  streitig  zu  machen,  und  aus  historischen  Documenten  alles 
zu  sammeln,  was  schliefsen  läfst,  dafs  man  mit  der  physischen  Natur  des 
Wasserdampfes  und  der  erhitzten  Luft  schon  früher  bekannt  wrar.  In 
dieser  Beziehung  wird  zuerst  Heron  von  Alexandrien,  der  Alte, 
angeführt,  welcher  ungefähr  120  Jahre  v.  Ch.  lebte,  und  eine  Art  Reao- 
tionsmaschine,  in  einem  Werke,  das  noch  im  Manuscripte  vorhanden  ist, 
betitelt:  „Spritualia,  seu  pneumatica,>  beschrieben  hat.  Indessen  meint 
Herr  Arago,  dafs  schon  Ari stoteles  die  ungeheuere  Kraft  des  Dampfes 
gekannt  haben  müsse,  weil  er  die  Erdbeben  aus  einer  plötzlichen  Ver- 
wandlung des  Wrassers  in  Dampf  durch  unterirdische  Hitze  entstehen  läfst. 
Die  älteste  Benutzung  des  Wasserdampfes,  grofsen  Theils  zu  mechani- 
schen Spielereien,  beruht  theils  auf  dem  Reactions -Principe,  theils  auf 
der  unmittelbaren  Wirkung  eines  Dampfstrom’s  auf  Windflügel,  und  hier 
wird  auch  Vitruv  citirt,  welcher  die  Ausströmung  der  Luft  aus  einer 
engen  Öffnung  in  einer  Kugel,  welche  mau  dem  Feuer  aussetzte,  beob- 
achtet hat.  Handelte  es  sich  blofs  um  dunkle  Stellen  über  die  Eigen- 
schaften der  Waserdämpfe,  so  liefsen  sich  dergleichen  gewifs  noch  zahl- 
reich, auch  in  den  Werken  der  Alchymisten,  oder  sogenannten  Philoso- 
phen des  Mittelalters,  nachweisen.  Namentlich  spricht  der  Englische  Mönch 
Roger  Baco,  der  in  der  letzten  Hälfte  des  löten  Jahrhunderts  lebte, 
von  wunderbaren  mechanischen  Constructionen,  die  auf  die  Kenntnifs  von 
Dampfschiffen.  Dampfwagen , u.  s.  w.  schliefsen  liefsen.  Herr  Hachette 
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erwähnt  nur  des  Cardanus  (geh.  1501,  gest.  1576)  und  Baptista  della 
Porta,  der  1606  der  Übersetzung  der  erwähnten  Schrift  von  lleron  eigene 
Arbeiten  hinzufügte.  Diese  finden  sich  specieller  in  dessen  „tre  libri 
degli  spiritali”  woraus  Herr  Flau ti,  Secretair  dcrAcademie  zu  Neapel, 
im  Bulletin  des  Sciences  technologir/ues , Avril  1830,  einen  Auszug  ge- 
liefert hat. 

G.  Branca  beschreibt  in  seinen  1629  in  Rom  herausgegebenen 
Osscrvazione  sulle  machine , die  vieles  Interessante  enthalten,  eine  Ma- 
schine, wo  ein  Rad  durch  einen  Dampfstrom  in  Bewegung  gesetzt  wird. 
Hierauf  erwähnt  Herr  Hachette,  dafs  der  Staatsrath,  Graf  Real,  in  den 
vereinigten  Staaten  von  Nord-Amerika  kleine  Maschinen  gesehen  habe, 
die  auf  diese  Weise  getrieben  wurden,  und  dafs  derselbe  sich  jetzt  (1820), 
in  Vereinigung  mit  einem  ausgezeichneten  Künstler,  Herrn  Pichon,  mit 
der  Vervollkommnung  dieser  Maschinen  beschäftige,  und  sie  in  Frank- 
reich einführen  wolle,  Herr  Pichon  habe  ihm  darüber  folgende  Er- 
fahrung mitgetheilt.  Der  Wasserdampf  strömte  aus  einem  Kessel,  unter 
einem  Druck  von  127  Centimeter  (48|  Zoll  Rheinl. ) durch  eine  Röhre 
mit  rechtwinkligem  Querschnitt,  und  der  Verbrauch  an  Dampf  betrug  in 
10  Minuten  1,142  Kilogrammen  (2,44  Pfund).  Die  AusflufsöfFnung  der 
Röhre  war  den  Flügeln  eines  Rades  von  2 Decimeter  (7,6  Zoll)  Durch- 
messer gegenüber  angebracht.  Das  Rad  hatte  24  einander  ähnliche  Flü- 
gel, und  die  Welle  desselben  hob  bei  der  Umdrehung  ein  Gewicht.  Bei 
der  Vergleichung  des  dynamischen  Effects  von  1 Kilogramm  Dampf,  auf 
diese  Weise  angewendet,  mit  der  Wirkung  desselben  Quantums  in  einer 
doppelt  wirkenden  Wattschen  Maschine , ergab  sich  das  A erhältnifs  von 
7:800,  oder  von  1:114,  welches  Resultat,  wie  Referent  meint,  den  Herrn 
Grafen  Real  wohl  fernerer  Mühe  überheben  dürfte.  Salomo  n de  Caus, 
ein  Französischer  Ingenieur  und  Architect  im  Dienste  des  Churliirsten  von 
der  Pfalz,  publicirte  im  Jahre  1615  zu  Heidelberg  oder  Frankluri 
a.  M.  eine  Schrift  in  Französischer  Sprache  unter  dem  i itcl : Les  raison  v 
des  forces  mouvantes,  ave * diverses  machines,  tant  utiles  rjue  plaisant.es, 
aux  quell  es  sont  adjoints  plusieurs  desseings  de  grotes  et  fontaines ; 
par  Salomon  de  Caus,  ingenieur  et  arclutecte  de  son  altesse  palatine- 
electorale  ä Francfort , en  la  boutique  de  Jan  Norton , 1615.”  Dieses 
Werk  ist  in  Folio  und  hat  264  Seiten  Kupfer  und  Text.  Der  Herr  Pro- 
fessorMuncke  hat  diesen  Salomon  de  Caus,  in  dem  Artikel  „Dampl- 
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masehme”  des  neuen  Gehlerschen  physikalischen  Wörterbuchs  mit 
einem  Ingenieur  gleiches  Namens,  Isaac  de  Caus  aus  Dieppe  verwech- 
selt, der  1704  eine  Schrift  in  Folio  herausgab,  unter  dem  Titel  „new 
Invention  of  Water  Works,”  worin  aber  vom  Heben  des  Wassers  durch 
Dampf  nirgend  die  Rede  ist.  Die  Auszüge,  die  Herr  Hachette  aus  dem 
erst  erwähnten  Werke  von  Salomon  de  Caus  giebt,  sind  sehr  interes- 
sant und  für  die  Physik  der  damaligen  Zeit  von  grofser  Wichtigkeit.  Es 
geht  hieraus  unzweideutig  hervor,  dafs  der  Marquis  von  Worcester,  der 
erst  1663  sein  viel  besprochenes,  und  überall  citirtes  Werk  „the  sccintling 
oj  one  hundred  inventions”  herausgab,  nicht  mehr  au  der  Spitze  der  Er- 
findung zu  stehen  berechtigt  ist. 

Wie  nun  allmublig  die  Eigenschaften  des  Wasserdampfes  bekannter 
wurden,  wie  man  zuerst  allein  das  durch  Condensation  hervorgebrachte 
Vacuum,  oder  den  atmosphärischen  Gegendruck,  a's  mechanische  Kraft 
benutzte,  und  wie  endlich  das  ausgezeichnete  Genie  von  James  Watt  die 
Maschine  zu  derjenigen  Vollkommenheit  erhob,  die  sie  jetzt  besitzt,  ist  in 
kurzen  Abrissen  in  den  fünf  ersten  Capiteln  mit  einer  Präcision  zusammen- 
gedrängt, die  man  an  denen  gewohnt  ist,  welche  als  Lehrer  oder  Schüler 
der  filtern,  unter  Monge ’s  Auspicien  errichteten  polytechnischen  Schule 
angehörten.  Weitläufige  Auszüge  wären  hier  nicht  an  ihrer  Stelle  und 
würden  einer  künftigen  Übersetzung  vorgreifen.  Eine  interessante  prac- 
tische  Bemerkung  findet  sich  Pag.  76.  Herr  Hachette  besuchte  nemlich 
im  Jahre  1819,  auf  Veranlassung  seiner  Regierung,  die  grofscn  Dampf- 
maschinen-Fabriken  Englands,  und  theilte  Herrn  Watt,  dem  Vater,  den 
Versuch  mit,  welchen  man  zu  Marly  gemacht  hatte,  das  Wasser  durch 
einen  einzigen  Satz  500  Fufs  hoch  zu  treiben,  wobei  man  genöthigt  gewe- 
sen war , um  die  Bewegung  des  "Wassers  in  einer  so  langen  Leitung  un- 
unterbrochen zu  erhalten,  die  Luft  in  dem  gufseisernen  Windkessel  durch 
eine  Compressionspumpe  immerfort  zu  erneuern.  Hierbei  glaubte  man, 
dafs  die  Luft  im  Windkessel  vom  Wasser  absorbirt  würde,  Watt  aber 
schrieb  den  Verlust  an  Luft  der  Porosität  des  Gufseisens  zu,  indem  er 
durch  Erfahrung  gefunden  haben  wollte,  dafs  man  die  inneren  Wände 
gufseiserner  Röhren  mit  einem  Firnifs  überziehen  müsse,  um  darin  Luft 
von  3 bis  4 Atmosphären  Spannung  zu  conserviren.  Es  wäre  interes- 
sant, zu  erfahren,  ob  hei  den  colossalen,  von  Reichen  hach  erbauten 
Wassersäulenmaschinen,  ähnliche  Phänomene  in  den  Windkesseln  der 
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Druckpumpen,  welche  das  Wasser  1200  Fufs  hoch  treiben,  beobachtet 
worden  sind.  So  viel  kann  Referent  aus  eigener  Erfahrung  versichern,  dais 
beträchtliche  Röhren  von  Kupfer,  deren  Fugungen  hei  einem  Dampfdruck 
von  3 bis  4 Atmosphären  keine  Spur  von  Undichtigkeit  zeigten,  gegen  einen 
atmosphärischen  Druck  von  27  Zoll  auf  die  gewöhnliche  Weise  nicht  ge- 
sichert werden  konnten. 

Im  Oten  Capitel  spricht  Herr  Hachette  von  den  geometrischen 
Bewegungen,  welche  bei  der  Dampfmaschine  Vorkommen,  und  welche  als 
Zwischentheile  die  Bewegung  vermitteln.  Die  Construction  des  von  Watt 
erfundenen  Parallelogramms,  welches  zur  senkrechten  Leitung  der  Kolben- 
Stangen  dient,  wird  näher  erörtert,  und  es  werden  practische  Eigenschaf- 
ten der  gestreckten  Curve  (lemniscata),  welche  beschrieben  wird,  auf  ei- 
genthiimliche  Weise  bemerklich  gemacht.  Die  analytische  Theorie  des 
Parallelogramms,  wie  sie  früher  Hr.  v.  Prony  gegeben  hat,  ist  aus  der  Über- 
setzung des  zweiten  Bandes  seiner  neuen  hydraulischen  Architectur  bekannt. 

Die  Erzeugung  des  Wasserdampfes  und  die  Abhängigkeit  seiner  Ela- 
sticität  von  der  Temperatur,  machen  den  Inhalt  des  7ten  Capitels  aus.  Die- 
ser Gegenstand  kann  durch  die,  auf  ^ eranlassung  der  Französischen  Re- 
gierung, von  einer  Commission  der  Academie  der  Wissenschaften  vollbrach- 
ten, äufserst  sorgfältigen  Versuche  und  Arbeiten  als  für  die  Praxis  fast  er- 
ledigt betrachtet  werden.  Direct  wurde  hier  die  Kraft  des  Dampfes  bis 
auf  eine  Elasticität  von  24  Atmosphären  gemessen.  Bei  dieser  Gelegen- 
heit wurde  das  Mariotte’sche  Gesetz  bis  auf  diese  Grenze  bestätigt  ge- 
funden. Die,  besonders  über  4 Atmosphären,  mit  der  Beobachtung  am 
genauesten  übereinstimmende  Formel  ist  nach  Ermittelung  der  Commis- 
sion, die  aus  den  Herren  Prony,  Arago,  Girard  und  Dulong  bestand, 

t = , wo  e die  Elasticität  in  Atmosphären  von  0,76  Metres,  und  t 


die  Temperatur  in  Graden  über  100  der  Centesimal- Scale  bedeutet.  Eine 
vollständige  Übersetzung  dieser  sehr  wichtigen  Abhandlung  befindet  sich 
im  32sten  Bande  des  D ingier  sehen  polytechnischen  Journals. 

Im  8ten  Capitel  ist  von  der  technischen  Anwendung  der  Dampf- 
maschine die  Rede,  besonders  in  Bezug  auf  W'asserhebung,  Dampfwagen 
und  Dampfschiffe.  Auch  hier  liefse  sich  manches  minder  Bekannte  auf- 
weisen.  Aber  im  9ten  Capitel,  welches  über  die  Verfertigung  der  Ma- 
schinen und  über  die  Explosion  der  Kessel  manches  Wichtige  enthalt,  fin- 
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<let  sich  Pag.  132.  eine  Notiz,  die  wir  ihrer  Sonderbarkeit  wegen  wörtlich 

hersetzen  wrollen. 

„Am  20sten  April  1819  sahen  wir,  die  Herren  Cecile,  Martin 
„und  ich,  in  England  eine  Maschine  von  60  bis  70  Pferdekräften  mit  nie- 
drigem Druck,  die  in  Leeds  bei  Herren  Fenton  and  Murray  etablirt 
„war.  An  einer  der  Mauern  des  Maschinengebäudes  befanden  sich  zwei 
„Pendeluhren,  deren  eine  auf  die  gewöhnliche  Weise  durch  eine  Feder 
„in  Bewegung  gesetzt  wurde;  der  Zeiger  der  andern  erhielt  aber  seine  Be- 
„wegung  durch  die  Schwungrads-Welle  der  Maschine.  Diese  beiden  Uh- 
„ren  difFcrirten  wöchentlich  um  5 bis  6 Minuten;  welches  einen  Maafsstab 
„des  hohen  Grades  von  Vollkommenheit  giebt,  zu  welcher  sich  dieDampf- 
„maschinen-Baukunst  erhoben  hat,  und  den  man  grofsentheils  dem  genie- 
„ vollen  Watt  verdankt  u.  s.  w.”  Das  Schwungrad  der  Maschine  zu  Leeds 
wog  15000  Kilogrammen  ( 32000  Pfund),  hatte  lOMetres  (31,8  Fufs)  im 
Durchmesser,  und  machte  17  Umdrehungen  in  der  Minute  u.  s.  w. 

Es  ist  zu  bedauern,  dafs  Herr  Hachette  nichts  von  der  Bestim- 
mung dieser  Maschine  gesagt  hat.  Das  Ganze  ist  aber,  wenn  man  die 
grofse  Menge  Unregelmäfsigkeiten  bedenkt,  die  zu  compensiren  sind,  so 
wunderbar,  dafs  es  kaum  glaublich  wäre,  wenn  nicht  Zeugen  genannt 
würden.  Vielleicht  war  aber  auch  noch  ein  versteckter  Mechanismus  vor- 
handen, welcher  der  Dampfmaschine  nachhalf.  Zwar  haben  Breguet’s 
Versuche  gezeigt,  dafs  Uhren,  die  in  ihrem  Gange  difFeriren,  wenn  man 
sie  nebeneinander  auf  eine  elastische,  besonders  metallische  Unterlage  legt, 
sich  gegenseitig  zu  rcgelmäfsigem  Gange  sollicitiren;  indessen  kann  den 
elastischen  Vibrationen,  die  dabei  wirksam  sind,  nach  dem  was  man  er- 
fahrungsmäfsig  davon  weifs,  ein  so  mächtiger  Einflufs  nicht  zugeschrieben 
werden,  und  man  ist  geneigt,  das  Factum,  besonders  weil  es  wahrschein- 
lich nicht  eine  ganze  Woche  hindurch  von  Herrn  Hachette  und  seinen 
Begleitern  beobachtet  worden  ist,  zu  bezweifeln. 

Es  werden  nicht  noch  mehrere  Notizen  aus  dem  Werke  des  Herrn 
Hachette  nüthig  sein,  um  dessen  Reichhaltigkeit  zu  zeigen. 

2. 

Das  Werk  von  Farey,  dessen  vollständiger  Titel  oben  zu  finden, 
ist  für  den  practischen  Mechaniker  äufserst  wichtig.  Der  Verlasser  wurde 
durch  eine  genaue  Bekanntschaft  mit  Watt  und  Woolf,  und  den  besten  von 
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ihnen  erbauten  Maschinen,  in  den  Stand  gesetzt,  die  Grundsätze  aufzustel- 
Jen,  nach  welchen  sie  dieselben  im  Ganzen  und  das  Verhältnifs  der  ein- 
zelnen Theile  anzuordnen  pflegten.  Die  daraus  hervorgegangenen  leich- 
ten, sogar  durch  das  Scbieblinial  ( sliding ) zu  berechnenden  Formeln, 
setzen  auch  den  ungebildetsten  Werkmann  in  den  Stand,  Dampfmaschinen 
so  zu  construiren,  dafs  sie  von  guten  Mustern  wenig  abweichen  und  die 
verlangte  Arbeit  zuverlässig  leisten.  Wenn  gleich  diese  Regeln  einer  wis- 
senschaftlichen Basis  durchaus  entbehren,  so  sind  sie  doch  der  Verviel- 
fältigung und  allgemeinen  Verbreitung  der  Dampfmaschine  in  England 
förderlich  gewesen.  Dort  ist  diese  Maschine,  so  zu  sagen,  zum  Werkzeuge 
geworden,  und  wird,  wie  der  Arbeitsmechanismus,  als  ein  für  sich  be- 
stehendes selbstständiges  Organ  betrachtet.  Auf  einen  hohem  wissen- 
schaftlichen Staudpunct  aber  erbebt  eine  Maschinenanlage,  mit  ihrem  Kraft-, 
Zwischen-  und  Lastgeschirr  sich  zum  Totalorganismus,  in  welchem  rein 
physische  Gesetze  die  Vitalität  der  animalischen  und  vegetabilischen  Welt 
vertreten.  Nur  aus  einer  solchen  Gesammtbetrachtung  kann  die  wahr- 
hafte Bedeutung  des  höchsten  mechanischen  Effects  liervorgehen , der  die 
letzte  Instanz  wissenschaftlicher  Untersuchungen  der  Art  ist.  Zwar  steht 
selten  oder  nie  dieser  höchste  mechanische  mit  dem  üconomischen  Effect 
in  Widerspruch,  indessen  ist  die  Vergrüfserung  des  letztem,  welche  die 
Wissenschaft  an  Maschinen  vollbracht  hat,  die  nach  blofs  practischen 
Apercus  erbaut  waren,  bis  jetzt  zu  unbedeutend  gewesen,  als  dafs  sie  von 
den  Engländern,  deren  Sinn  besonders  auf  das  finanzielle  Moment  im 
Grofsen  gerichtet  ist,  hätte  sehr  beachtet  werden  können.  Daher  die 
geringen  wissenschaftlichen  Leistungen  der  Engländer  in  der  Mechanik 
seit  Newton,  und  gegenseits  diese  Menge  von  practicol  ru/es,  die  dem 
Deutschen,  der  mehr  an  speculative  Thätigkeit  gewöhnt  ist,  oft  wie  aus 
der  Luft  gegriffen  erscheinen,  die  aber  dem  dringenden  Bedürfnifs  ihre 
Entstehung  verdanken,  und  der  Ungeduld,  dem  langsamen,  aber  sichern 
Gange  wissenschaftlicher  Forschung  nicht  die  Erörterung  der  Grundsätze 
überlassen  zu  wollen,  wonach  die  grofsartigen  Anlagen  anzuordnen  sind. 
Die  finanziellen  und  üconomischen  Elemente  treten  bei  der  Maschinen-Bau- 
kunst,  mehr  als  anderswo,  beständig  in  Conflict  mit  der  W issenschaft,  und, 
da  sie  keine  abstracte  Betrachtung  an  sich  dulden,  lassen  sie  durch  ihre 
concrete  Macht,  3Iathematik  und  Physik  einstweilen  zu  untergeordneten  Mo- 
menten herabsinken,  und  die  Arbeit  des  Geistes  oft  den  materiellsten  Interessen 
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zum  Opfer  bringen.  England  und  Nord-Amerika  sind  besonders  von  dieser 
Richtung  ergriffen  und  alle  wissenschaftlichen  Bestrebungen  dieser  Län- 
der tragen  ein  solches  Gepräge. 

Mit  einer  seltenen  Genauigkeit,  die  sich  jedoch  von  Weitschweifig- 
keit fern  hält,  giebt  Herr  Farey  alle  nur  einigermafsen  wichtigen  Arbei- 
ten, welche  zur  Erfindung  und  Vervollkommnung  der  Dampfmaschinen 
vor  James  Watt  beigetragen  haben.  Die  nach  dem  Sa very sehen  Prin- 
cip  erbauten  Wassererhebungsmaschineu,  und  die  spätere  Newcommeu’- 
sche  atmosphärische  Dampfmaschine,  behandelt  er  mit  allem  Detail,  welches 
man  in  andern  Schriften  vermifst,  wo  dieselben  nur  leichthin  erwähnt 
werden,  indem  jene  beiden  Maschinen  beinahe  gauz  aufser  Gebrauch  ge- 
kommen sind.  Der  Newcommen’schen  Maschine  geschieht  dadurch 
Recht,  besonders  wenn  sie  zur  ununterbrochen  wirkenden  Triebkraft  be- 
stimmt ist;  in  vielen  Fällen  indessen  gestattet  ihr  Princip  eine  nützliche 
Anwendung,  namentlich  da,  wo  die  selbstthätige  Steuerung  aufgegeben 
werden  darf,  und  locale  Verhältnisse  die  Anordnung  einer  weitläufigen 
Maschinerie  nicht  gestatten.  Eine  sinnreiche  und  bequeme  Anwendung 
dieses  Princips  hat  z.  B.  der  Dr.  Alban  auf  eine  Ölpresse  gemacht,  die 
im  35sten  Bande  des  Dinglersehen  Journals  p.  241.  beschrieben  ist,  und 
die  einen  bedeutenden  Vorzug  vor  den  gewöhnlichen,  durch  Dampfmaschi- 
nen in  Bewegung  gesetzten  hydrostatischen  Pressen  verdient.  Auch  das 
einfache  Savery’sche  Princip  darf  nicht  so  ganz  verworfen  werden, 
besonders,  wo  es  auf  eine  mäfsige  Erhebung  erwärmter  Flüssigkeiten,  zu 
Bädern  u.  s.  w.  ankommt.  So  hat  Herr  Manoury-d’Ec  tot  es  neuer- 
lich zum  Heben  von  Wasser  in  dem  Schlachthause  Grenelle  zu  Paris 
angew endet,  und  eine  ähnliche  Vorrichtung  findet  sich  in  mehreren,  von 
Dubrunfaut  errichteten  Zuckersidereien.  Wo  ferner  grofse  luftleere 
Räume,  z.  B.  zum  Abdampfen  bei  niedriger  Temperatur  hergestellt  wer- 
den sollen,  gestattet  dieses  Princip  eine  sehr  vortheilhafte  Anwendung. 

Durch  die  sehr  detaillirte  Beschreibung  der  Wattschen  Maschine  ist 
dieses  Werk  für  den  Practiker  besonders  nützlich,  und  einige  Regeln, 
wonach  der  vorhin  genannte  ausgezeichnete  Mechaniker  das  Verhältnifs 
der  einzelnen  Theile  seiner  Maschine  geordnet  hat,  werden  dem  Leser 
dieses  Journals  nicht  unwillkommen  sein.  Zur  Berechnung  derselben  be- 
dienten sich  die  Werkleute  in  der  Wattschen  Maschinenfabrik  zu  So  ho 
des  Schieblinials  (Sliding  rule)3  dessen  Gebrauch  für  alle  möglichen  Fälle 
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im  7ten  Capitel  weitläufig  beschrieben  ist.  Der  Herr  Professor  Adam 
Burg  hat  im  16te»  Bande  der  Wiener  polytechnischen  Jahrbücher  eine 
Übersetzung  dieses  Capitels  gegeben. 

1.  Die  Kraft  der  Dampfmaschinen  an  der  Schwungradswelle  wird 
nach  Pferdekräften  gemessen,  welches  Maafs  Watt  einem  Gewicht  ron 
33000  Pfund,  das  in  einer  Minute  einen  Fufs  hoch  gehoben  wird,  gleich 
setzt.  Der  Druck  auf  den  Stempel  im  Dampfcylinder  innfs  daher  um  so 
viel  grüfser  sein,  als  die  Nebenlast  beträgt.  Da  nun  letztere  gewöhnlich 
10 1 Pfund  auf  den  Quadratzoll  beträgt,  so  wird  bei  der  Berechnung,  um 
des  Effects  gewifs  zu  sein,  derselbe  nur  zu  7 Pfund  angenommen.  Die 
Dampfconsumtion  beträgt  für  die  Pferdekraft  33  Cubicfufs. 

2.  Mau  multiplicire  die  Zahl  der  Pferdekräfte  mit  6050,  und  divi- 
dire  das  Product  durch  den  Weg,  welchen  der  Stempel  in  einer  Minute 
durchläuft,  so  giebt  die  Quadratwurzel  aus  dem  Quotienten  den  Durch- 
messer des  Cylinders  in  Zollen.  Hierbei  ist  der  Druck  auf  den  Quadrat- 
zoll zu  6,944  Pfund  angenommen. 

3.  Für  jede  Pferdekraft  müssen  in  einer  Minute  0,0194  Cubicfufs, 
oder  in  der  Stunde  1,165  Cubicfufs  Wasser  verdampft  werden.  Bei  ein- 
fach wirkenden  Maschinen,  wo  der  Dampfverlust  etwas  gröfser  ist,  rech- 
net man  für  den  Cubicfufs  erforderlichen  Dampf  1 Cubiczoll  Wasser. 

4.  Die  Capacität  der  gewöhnlich  einfach  wirkenden  Warmwasser- 
pumpe beträgt  den  240sten  Theil  des  Dampfcylinders.  Das  Yerhältuifs 
der  respectiven  Hubhöhen  bestimmt  daher  deren  Durchmesser. 

5.  Das  Quadrat  des  Durchmessers  des  Dampfcylinders,  multiplicirt 
mit  dem  Wege  des  Stempels  in  einer  Minute,  und  das  Product  durch  500 
dividirt,  giebt  die  Heizfläche,  welche  die  erforderliche  Quantität  W’asser- 
dampf  zu  erzeugen  im  Stande  ist,  in  Quadratfufsen.  Da  die  horizontalen 
Flächen  eine  2$  mul  gröfsere  Verdampfungsfähigkeit  besitzen,  als  die  ver- 
ticalen,  so  mufs  hierauf  bei  bestimmter  Anordnung  der  Dimensionen  Rück- 
sicht genommen  werden. 

6.  Jede  Pferdekraft  erfordert  10^  Pfund  gute  Newcastle-Kohle 
in  der  Stunde,  und  £ Quadratfufs  Rostfläche,  um  dieselbe  zu  verbrennen. 
Nach  der  obigen  Regel  beträgt  also  die  Rostfläche  ungefähr  den  löten 
Theil  der  ganzen  Heizfläche.  Die  gufseisernen  Roststangen  werden  2 bis 
2£  Zoll  breit  gemacht,  und  ungefähr  £ bis  f Zoll  auseinander  gelegt. 

[12*] 
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7.  Der  concave  Kesselboden  ist  in  der  Mitte  20  bis  24  Zoll  und 
an  den  Seiten  11  bis  14  Zoll  von  der  Rostfliiche  entfernt.  Der  hinter 
dem  Rost  aufgemauerte  Steeg,  oder  die  Feuerbrücke,  ist  nur  9 bis  15 
Zoll  vom  Kesselboden  entfernt,  und  wird  mit  diesem  gleichlaufend  abge- 
glichen. Auf  die  Pferdekraft  rechnet  man  für  den  Durchgang  der  Flamme 
über  diese  Feuerbrücke  £ Quadratfufs,  in  den  Zügen  f und  im  Schorn- 
stein £ Quadratfufs.  Letzterer  wird  nach  Umstäuden  60  bis  120  Fufs 
hoch  gemacht. 

8.  Dem  Dampfrohre  giebt  man  1 1 , dem  Sicherheitsventile  0,8,  den 
Steuerungsventilen  1,  dem  Entladungsventil  1,515  Kreiszolle  für  jede  Pferde- 
kraft. Die  Ventile  dürfen  nur  um  £ ihres  Durchmessers  gehoben  werden, 
um  sich  dem  Durchgänge  vollkommen  zu  öffnen. 

9.  Die  Capacität  der  Luftpumpe  beträgt  f des  Dampfcylinders,  die 
der  Kaltw'asserpumpe  desselben.  Für  jede  Pferdekraft  sind  § Cubic- 
fufs  Coudensationswasser  erforderlich,  und  die  gröfste  Öffnung  des  Eiu- 
spritzhahnes  beträgt  fr  Quadratzoll. 

10.  Die  Geschwindigkeit  des  Kolbens  darf  220  Fufs  in  der  Minute 
nicht  überschreiten.  Die  Hubhöhe  wird  häufig  24  mal  dem  Durchmesser 
des  Dampfcylinders  gleich  gemacht,  und  die  Länge  des  Balanciers,  vom 
Mittel  des  Cj  linders  bis  zur  Axe  der  Kurbelwelle,  der  dreifachen  Hubhöhe. 
Die  Dicke  der  Kolbenstange  beträgt  tTq  vom  Durchmesser  des  Cy  linders. 

Alle  diese  Regeln  sind  von  vielen  practischen  Bemerkungen  beglei- 
tet; es  wäre  zu  weitläufig,  die  übrigen  Regeln,  die  Herr  Farey  ferner 
für  die  Dimensionen  des  Balanciers,  des  Parallelogramms,  der  verschiede- 
nen Bolzen  und  Zapfen  der  Wellen,  und  der  durch  die  Schwungrads  welle 
in  Bewegung  zu  setzenden  Räderwerke  giebt,  hier  herzusetzen.  Die  Re- 
geln für  die  Räderwerke  namentlich  sind  schon  früher  sehr  ausführlich 
erörtert,  in  den  von  mir  bearbeiteten  „Beiträgen  zur  Mühlen-  und  Ma- 
schinenbaukunst von  Buchanan,  Berlin  1825,’’  indessen  finden  sich  hier, 
aulser  manchen,  durch  andere  Versuche  über  die  Widerstandsfähigkeit  der 
Materialien  motivirten  Abweichungen,  noch  einige  schätzbare  Bereicherun- 
gen dieses  wichtigen  Gegenstandes. 

Von  grofsem  Einflufs  auf  den  regelmäfsigen  Gang  einer  Dampf- 
maschine sind  die  Dimensionen  des  Schwungrades ; aber  da  die  Bestim- 
mung derselben  nur  das  Resultat  des  complicirtesten  Calculs  sein  kann, 
so  mufs  man  sich  auch  hier  mit  leichten  practischen  Regeln  behelfen, 
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welche  von  vorhandenen  Maschinen  von  2 his  100  Pferdekräften  abstrahirt 
sind,  freilich  auf  eine  Weise  die  der  innern  mathematischen  Wahrheit  ent- 
behrt, die  aber  doch  dem  Maschinenbauer  Grenzen  auweiset.  Diese  Re- 
geln wollen  wir  noch  zum  Schlüsse  geben.  Herr  Farey  sagt  zuerst, 
dafs  ein  bestimmtes  Verkältnils  Statt  finden  müsse  zwischen  der  Trieb- 
kraft des  Kolbens  und  der  lebendigen  Kraft  des  Schwungradkranzes  ( energy 
of  the  rim  of  the  ßy  ivheel).  Diese  lebendige  Kraft,  ohne  Rücksicht  auf 
die  Arme  und  das  eigentlich  richtige  Trägheitsmoment,  ist  das  Gewicht 
des  Kranzes,  multiplicirt  mit  der  Geschwindigkeitshöhe  des  mittleren  Um- 
kreises. Das  Gewicht  erhält  man,  wenn  man  den  mittleren  Durchmesser 
des  Kranzes  in  Fufsen  mit  dem  Querschnitt  desselben  in  Zollen,  und  das 
Product  mit  9,82  multiplicirt.  Die  Geschwindigkeitshöhe  ergieht  sich,  wenn 
man  den  mittlern  Durchmesser  des  Rades  mit  der  Zahl  der  Umdrehungen 
in  der  Minute  multiplicirt,  das  Product  durch  153,2  dividirt,  und  den  Quo- 
tienten quadrirt.  Die  Triebkraft  des  Stempels  während  eines  Hubes  ist 
das  Quadrat  des  Durchmessers  in  Zollen,  mit  der  Hubhöhe  und  dem  con- 
stanten  Factor  5,454  multiplicirt.  Jene  lebendige  Kraft,  durch  die  Trieb- 
kraft dividirt,  soll  mm  eine  constante  Zahl  sein,  welche  Herr  Farey  zu 
3,  oder  nach  Umständen  zu  3f  festsetzt.  Man  hat  also  nach  Reduction 


der  constauten  Factoren 


= 3 oder  3| , wo  D der  Durchmes- 


ser des  Schwungrades  in  Fufsen,  d des  Cylinders  in  Zollen,  n die  Anzahl 
der  Hübe  in  einer  Minute,  und  l die  Hubhöhe  in  Fufsen  ist.  Bei  Korn- 
und  Schleifmühlen  u.  s.  w.,  wo  grofse  Massen  in  beständiger  kreisförmi- 
ger Bewegung  begriffen  sind,  kann  man  die  Zahl  2|  annehmen,  4 aber, 
wo,  wie  hei  Walzwerken,  der  Widerstand  sehr  ungleich  ist. 


Hat  man  die  Zahl  einmal  festgesetzt,  so  erhält  man,  wenn  man  sie 
mit  858000  multiplicirt,  einen  Coefficienten  zur  Berechnung  der  Cubicfufse 
Gufseisen,  welche  im  Kranze  enthalten  sein  müssen.  Sei  diese  Zahl  z.  B. 
3,2,  so  wäre  der  Coefficient  in  runden  Zahlen  2,700000,  dessen  man  sien 
hei  folgender  Regel  bedient:  Man  multiplicire  den  mittlern  Durchmesser 
des  Schwungrades,  in  Fufsen,  mit  der  Zahl  der  Umdrehungen  in  einer 
Minute,  und  erhebe  das  Product  zum  Quadrat.  Die  Zahl  der  PferdekrS fte 
wird  durch  die  Zahl  der  Hube  in  einer  Minute  dividirt,  der  Quotient  mit 
2,760000  multiplicirt,  und  durch  das  erste  Product  dividirt,  was  den  Cu- 
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bic-Inhalt  des  Radkranzes  in  Fufsen  giebt.  Bei  einer  Maschine  von  30 
Pferdekräften  z.  B.  mache  der  Stempel  19  Hube  in  der  Minute,  der' mitt- 
lere Durchmesser  des  Schwungrades  sei  17^  Fufs  und  die  Zahl  der  Um- 
drehungen in  einer  Minute  38 j,  indem  das  Schwungrad  durch  ein  Ge- 
triebe von  38  und  ein  Rad  von  77  Zähnen  iu  Bewegung  gesetzt  wird, 


so  ist 


30  2,760000 
19*  (171.381)’ 


= 9,79  Cubicfufs  der  Inhalt  des  Kranzes;  derselbe 


mufs  also  ungefähr  8|  Zoll  breit  und  3£  Zoll  stark  sein.  "Will  man  das 
Gewicht  der  Arme  mit  in  Rechnung  bringen,  so  kann  man  annehmen, 
dafs  sie  die  lebendige  Kraft  ( energy ) des  Rades  um  den  4ten  Theil  ihres 
Gewichts  vermehren,  oder  da  dasselbe  ungefähr  J-  vom  Gewicht  des  Kran- 
zes ist,  so  werden  die  Arme  die  Energy  des  letztem  ungefähr  um  den 
6ten  Theil  vergrüfsern.  Eine  häufig  augewendete  Regel  giebt  Bucha- 
n an  in  seinem  Trent ise  on  propelling  Vessels  by  Steam , wonach  Fon- 
ton, Murray  und  Wood  ihre  Schwungnäder  proportioniren.  Er  multi- 
plicirt  die  Zahl  der  Pferdekräfte  mit  2000  und  dividirt  das  Product  durch 
das  Quadrat  der  Umfangsgeschwindigkeit  in  der  Secunde  in  Fufsen,  wo- 
durch er  das  Gewicht  des  ganzen  Schwungrades  iu  Centwights  zu  112 
Engl.  Pfunden  erhält.  Weitere  Bemerkungen  über  diesen  Gegenstand 
müssen  übergangen  werden,  weil  sie  nur  aus  einem  Calcul  hervorgeheu 
kennen,  welcher  der  Bestimmung  dieses  Journals  fremd  ist. 

3. 

Von  der  dritten  oben  genannten  Schrift  ist  nur  der  überaus  ele- 
ganten Kupfertafeln  zu  erwtähnen.  Der  Text  enthält  bis  jetzt  nichts,  was 
in  Farcy  etc.  nicht  vorkäme;  auch  ist  das  Werk  nicht  vollendet,  und 
die  Herausgabe  wird,  wie  verlautet,  einstweilen  suspendirt,  was  sehr  zu 
bedauern  ist,  da  detaillirte  Werkzeichnungeu  versprochen  worden  sind. 
Potsdam,  im  Mai  1831. 
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7. 

Die  schiefe  Brücke  zu  Unternthal. 

(Von  den  Kurliessischen  Bau -Inspectoren  Herren  1P.  Arnd  zu  Fulda  und  R.  Arnd 

zu  Hanau.) 


An  Beziehung  auf  die  Aufsätze  No.  31.  und  32.  dieses  Journals  und  auf 
den,  am  Schlüsse  des  ersten  derselben,  ausgesprochenen  Wunsch,  ■will  ich 
die  Beschreibung  einer  Brücke  hier  mittheilen,  an  deren  Ausführbarkeit 
man  nach  dem  Inhalte  jener  Aufsätze  kaum  glauben  dürfte,  und  welche 
sich  dennoch  seit  44  Jahren  sehr  wohl  erhalten  und  dadurch  ihre  Festig- 
keit beurkundet  hat. 

Als  mein  Vater,  der  Fürstlich  - Fuldaische  Bau -Inspector  R.  T. 
Arnd,  im  Jahre  1787  mit  dem  weiteren  xVusbau  der  Strafse  von  Fulda 
nach  Würz  bürg  beschäftigt  war,  erhielt  er  den  Auftrag  zum  Entwürfe 
einer,  zu  dieser  Strafsen- Anlage  gehörigen  Brücke  über  die  Tu  Iba,  bei 
dem,  jetzt  Königlich -Baierschen,  Dorfe  Unternthal,  eine  Stunde  von 
Hammelburg. 

Dieser  Flufs  fliefst  daselbst  dicht  amFufso  eines  steilen  Berges  hin, 
and  dieselbe  Richtung  sollte  auch  die  Strafse  erhalten,  zuvor  aber  über 
den  Flufs  übersetzen.  Hätte  man  der  Brücke  eine  rechtwinklige  Richtung 
auf  diesen  Flufs  geben  wollen,  so  würde  man  der  Strafsen -Linie  zu  viel 
Zwang  angethan  und  zugleich  kostspielig  sie  haben  in  den  jenseits  gelege- 
nen Berg  eingraben  müssen. 

Da  ich  mich  in  Paris  mit  dem  Steinschnitte  beschäftigt  hatte,  so 
zog  mich  mein  Vater  zur  Ausarbeitung  dieses  Entwurfes  heran;  Taf.  5. 
Fig.  1.,  2.  und  3.  stellen  denselben  vor.  Die  Kühnheit  des  Entwurfs  erregte 
indessen  bei  der  Fürstlichen  Chaussee -Commission  Besorgnisse,  und  ich 
sah  mich  dadurch  veranlafst,  ihn  in  Gips  zu  modelliren.  Dies  erleichterte 
zugleich  den  Steinhauern  die  Formirung  der  Stirnstücke  der  Gewölbe. 

Nach  Fig.  2.  hat  die  Brücke  eine  Breite  von  24  Nürnberger  Fufs; 
sie  besteht  aus  3 Bogen,  wovon  der  mittlere,  nach  dem  Profile  Fig.  I., 
oder  rechtwinklig  gemessen,  20,  und  die  beiden  anderen  16  fufs  Mcit< 
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haben;  die  beiden  letzten  bilden  volle  Halbkreise,  erster  aber  die  Hälfte 
einer  Ellipse,  welche  2 Fufs  weniger  Höhe  hat  als  der  ihr  entsprechende 
Halbkreis.  Die  Pfeiler  und  Widerlager  sind  5 Fufs  dick. 

Der  Winkel,  welchen  diese  Pfeiler  mit  den  Brückenhäuptern  machen, 
beträgt  nur  45  Grade,  und  daher  beträgt  die  Abweichung  der  beiden  Rich- 
tung von  dem  rechten  Winkel  ebenfalls  45  Grade. 

Hiernach  gestaltet  sich  die  Ansicht  der  Brücke,  wie  sie  in  Fig.  3. 
dargestellt  ist. 

Die  Gewölbe,  so  wie  alle  Theile  der  Brücke,  sind  aus  Sandstein» 
quadern  von  3 bis  5 Fufs  Länge  erbaut.  Die  Gewölbe  sind  gewöhnliche 
Tonnengewölbe,  die  Quaderschichten  laufen  daher  sämmtlich  wagerecht 
und  mit  den  Pfeilern  parallel ; nur  an  den  Häuptern  sind  die  in  Fig.  2.  und  3. 
dargestellten  Verkröpfungen.  Diese  Verkröpfungen  sind  schon  nach  den  all- 
gemeinen Regeln  des  Steinschnittes  nothwendig,  wonach  spitzwinklige 
Ecken  allenthalben  vermieden  werden  müssen;  aufserdem  erzeugen  sie, 
mittelst  ihrer  besonderen  Verspannung,  einigen  Widerstand  gegen  das  Be- 
streben der  schiefabgeschnittenen  Bogenstücke,  nach  Aufsen  auszuweichen. 

Da  auch  die  Construction  des  Lehrgerüstes  bei  solchen  Brücken- 
bösen Schwierigkeiten  darbietet,  so  will  ich  dieselbe  ebenfalls  beschreiben. 

Zuerst  wurden  für  jeden  Brückenbogen  2 Lehrbögen  angefertigt, 
welche  die  elliptische  Form  hatten,  wie  sich  selbe  in  Fig.  3.  darstellt; 
diese  Lehrbögen  wmrden  in  c c c etc.  Fig.  2.  aufgestellt;  daun  wurden 

7 Bögen  nach  der  Form  des  Profils  Fig.  1.  in  ödd  etc.  Fig.  2.,  endlich 

8 nach  derselben  Bogenform  gebildete,  jedoch  nach  Maafsgabe  ihres  Stand- 
ortes mehr  oder  weniger  abgeschnittene  Lehrbögen,  in  e e e etc.  so  auf- 
gestellt, dafs  sie  einerseits  im  rechten  Winkel  vor  die  Widerlager  zu  ste- 
hen kamen,  und  andererseits  sich  im  schiefen  Winkel  an  die  zuerst,  in 
den  Häuptern  aufgestellten  Lehrbögen  c c etc.  anlelmton.  Damit  jedoch 
bei  der  eintretenden  Belastung  des  Lehrgerüstes  diese  letzten  Bögen  nicht 
von  den  ersten  hinausgedrückt  wurden,  mufsten  erste  auf  das  Sorgfäl- 
tigste unterstützt  werden. 

Fulda,  im  Februar  1832. 

W,  Arnd. 
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Es  sei  dem  Sohne  und  Enkel  erlaubt,  in  Beziehung  auf  dieses  Werk 
seines  Vaters  und  Grofsvaters  einige  Worte  beizufügen. 

Betrachtet  man  den  überkragteu  Quai  Pelletier  zu  Paris  und 
viele  aus  Werkstücken  erbaute,  sich  frei  tragende  Treppen,  so  wird  man 
fiuden,  dafs  auch  hei  schiefen  Brücken,  wenn  man  sie  ebenfalls  aus  Werk- 
stücken aufführt,  ein  ähnliches  Überkragen  und  schräges  Überspannen  mufe 
Statt  finden  können  und  dafs  eine  Theorie  auf  falsche  Schlüsse  führen  mufs, 
die  alle  Gewölbe  in  verticale  Rippen  zerlegt,  nur  das  durch  winkelrecht 
verbundene  Keilstücke  entstehende  Gleichgewicht  von  Druck  und  Gegen- 
druck ins  Auge  fafst  und  auf  einen  selbstständigen,  auch  nach  anderen  Rich- 
tungen ausgehenden  Widerstand  fester  Werkstücke  keine  Rücksicht  nimmt. 

Die  hier  beschriebene  ist  nicht  die  einzige  aus  Quadern  aufgeführte 
schiefe  Brücke.  In  Gegenden,  wo  diese  Steinart  im  allgemeinen  Gebrauche 
ist,  sind  dergleichen  gar  nicht  selten;  dennoch  möchte  es  schwer  sein  zu 
sagen,  welches  das  Maximum  der  schiefen  Form  und  der  mit  ihr  in  Ver- 
bindung stehenden  Bogenweite  sei?  Denn  gewifs  hängt  Vieles  auch  von 
der  gröfsereu  oder  geringeren  Festigkeit  der  Bausteine  und  von  der  grü- 
fseren  oder  geringeren  Sorgfalt  ihrer  Zusammenfügung  ab.  Einige  Ab- 
weichung vom  rechten  W inkel  darf  gewifs  auch  Statt  finden  bei  Brücken, 
welche  aus  gebrannten  Steinen  aufgeiuhrt  siud. 

Hanau,  im  Februar  1832. 

R.  Arnd. 


Cr.Uc1«  Journal  d.  n.uktrnjl  Ed.  6.  H/t.  1. 
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8. 

Pumpe  mit  dreieckigen  Ventilen. 

(Von  Herrn  Parti  ot.  Aus  dein  Recueil  des  planches  de  fccole  des  ponts  et  chaussJes, 
iom.l.  182 7,  gezogen  von  dem  Hrn.  Ober- Bau -Inspector  Dr.  Di  et  lein  zu  Berlin.) 

Oie  Pumpe  mit  dreieckigen  Ventilen  (Taf.  V.  Fig.  4.  bis  7.)  ist  von 
der  gewöhnlichen  darin  verschieden,  dafs  der  Querschnitt  der  Röhre  nicht 
rund,  sondern  viereckig  ist,  und  dafs  die  Ventilklappen  dreieckig  sind. 
Eine  viereckige  Röhre  ist  aus  folgenden  Gründen  besser  als  eine  cylin- 
drische.  Die  dreieckigen  Ventile  schliefsen  sich  nemlich  an  die  Wände 
der  viereckigen  Röhre  selbst  an,  und  verhindern  das  Zurückfliefsen  des 
darüber  befindlichen  Wrassers,  ohne  dafs  ein  eingentlicher  Saugekolben 
nöthig  w äre.  Auf  diese  Wreise  bleibt  dem  Wrasser  eine  viel  gröfsere  Durch- 
flufsöflming,  auch  ist  ein  viel  höherer  Kolbenhub  möglich,  und  die  Röhre 
verstopft  sich  bei  weitem  nicht  so  leicht.  Auch  der  Hubverlust  ist  bedeu- 
tend geringer,  und  daher  die  Wirkung  gröfser.  Da  sich  die  Ventilklappen, 
wenn  sie  sich  öffnen,  von  den  W änden  der  Röhre  entfernen,  und  ihrer  Diago- 
nalfläche nähern,  so  nehmen  sie  weniger  Platz  ein.  Die  Zusammenziehung  des 
Wasserstrahls  ist  daher  geringer ; mithin  auch  der  hydraulische  Widerstand. 

Die  dreieckigen  VentiJklappen,  übrigens  fast  das  einzige  Neue  an 
dieser  Erfindung,  sind  so  eingerichtet,  dafs  sie,  wenn  sie  sich  schliefsen, 
den  viereckigen  Querschnitt  der  Röhre  ganz  ausfüllen.  Die  Klappen  haben 
die  Gestalt  gleichschenkeliger  Dreiecke,  deren  Schenkel  das  Zweifache 
der  Grundlinie  zur  Länge  haben.  Ein  Paar  solcher  Klappen  ist  durch 
lederne  Charniere  mit  zwei  rechteckigen  Metallplatten  verbunden,  welche 
in  die  eine  Diagonalebene  der  Röhre  gebracht  werden , und  sich  in  die- 
ser lothrecht  auf-  und  abbewegen  lassen,  während  die  beiden  entgegen- 
gesetzten Winkel  den  Kanten  der  Platten  als  Scheiden  dienen.  Beim 
Niedergange  der  Platten  in  der  Röhre,  drückt  das  W'asser  die  Ventilklappen 
gegeneinander,  so  dafs  zwischen  ihnen  und  den  Röhrenwänden  eine  011- 
nung  zum  Durchgänge  entsteht.  Sind  dagegen  die  Platten  in  Ruhe,  oder 
werden  sie  aufwärts  gezogen,  so  entfernen  sich  die  Ventilklappen  von 
einander,  und  legen  sich  in  die  einspringenden  Winkel  der  Röhre,  so  dafs 
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sie  ihren  ganzen  Querschnitt  ausfüllen,  und  die  darüber  stehende  Wasser- 
säule halten  oder  heben. 

Damit  sich  die  Ränder  der  Ventilklappen  nicht  an  den  Rühren- 
wänden  zu  stark  reihen,  geht  ein  Bolzen  durch  die  Klappen,  welcher  sie 
mit  einander  verbindet,  und,  indem  er  sie  hindert  sich  zu  weit  von  ein- 
ander zu  entfernen,  macht,  dafs  nur  das  vortretende  Leder,  nicht  das 
Metall,  die  Rührwände  berühren  kann.  Die  Reihung  ist  so  unbedeutend, 
dafs  die  Metallplatten  und  die  Ventilklappen  durch  ihr  eigenes  Gewicht 
herabsinken.  Wenn  die  Klappen  einander  am  nächsten  sind,  machen  sie 
mit  einer  lotbrechten  Linie  einen  Winkel  von  etwa  7 Graden,  und  wenn 
sie  von  einander  entfernt,  oder  geschlossen  sind,  beträgt  dieser  Winkel 
etwa  20  Grad.  Der  Erfahrung  nach  lassen  die  Klappen,  indem  sie  sich 
schliefsen,  wegen  der  geringen  Bewegung,  die  sie  nüthig  haben  um  den 
Querschnitt  der  Rühre  auszufüllen  und  zu  sperren,  kein  Wasser  durch. 
Ferner  ist,  der  Erfahrung  nach,  eine  solche  Pumpe  deshalb  der  gewöhn- 
lichen vorzuziehen,  weil  sich  ihre  Klappen  nur  Ein  Mal  für  den  Weg 
durch  die  ganze,  nicht  über  32  Fufs  lang  vorausgesetzte  Rühre  Offnen 
oder  schliefsen  dürfen,  während  bei  einer  gewöhnlichen  Pumpe  die  Ven- 
tilklappen , um  eine  eben  so  grofse  Wassermenge  zu  heben , so  viel  Mal 
sich  Offnen  und  schliefsen  müssen,  als  die  Länge  der  Rühre  Fufse  enthält, 
weil  die  gewöhnliche  Hübe  des  Kolbenhubes  nur  1 Fufs  ist.  Auch  lehrt 
die  Erfahrung,  daß*  Menschen  die  Arbeit  an  dieser  Art  von  Pumpen  länger 
aushalten,  als  an  irgend  einer  andern,  weil  sie  gehend  arbeiten,  und  die 
Anstrengung  auf  alle  Theile  des  Kürpers  gleichförmig  vertheilt  wird. 

Die  gewöhnlichen  Pumpen  verstopfen  sich  auch  häufig,  weil  sich 
das  Wasser  in  ihrem  untern  Theile  schneller  bewegt,  als  beim  Kolben. 
Eine  Bohne,  ein  Pfefferkorn,  ein  Sandkorn,  oder  andere  Kürper  können 
in  den  Stiefel  kommen,  und  die  Pumpe  verstopfen.  Bei  den  viereckigen 
Pumpen  ist  solches  nicht  der  Fall,  denn  Alles  was  in  dieselben  von  unten 
hinein  kommt,  kann  auch  oben  wieder  heraus,  weil  die  Wassersäule  überall 
einerlei  Querschnitt  hat.  Es  ist  noch  besser,  wenn  man  die  Rühre  an 
ihrem  untern  Ende  etwas  erweitert. 

Bei  einem,  im  Jahre  1816,  zu  Boston  angestellten  Versuche  haben 
6 Mann,  ohne  müde  zu  werden,  vermittelst  zweier  solcher  Pumpen,  in  35 
Minuten,  aus  dem  Rumpfe  des  Schiffs  Minerva,  4 Fufs  7 Zoll  M asser  ge- 
hoben, welches  man  hiueingelassen  hatte. 
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Man  mufs  vorzüglich  darauf  sehen,  dafs  die  Klappen  des  beweglichen 
Ventils  sich  nicht  zu  weit  von  einander  entfernen,  weil  sonst  die  Wasser- 
säule, welche  sie  gegen  die  "Wände  der  Röhre  prefst,  eine  zu  starke 
Reibung  verursacht.  Sechs  Mann  an  einer  solchen  Pumpe  brauchen  sich 
weniger  anzustrengen,  wenn  die  Ventilklappen  gut  eingerichtet  sind , als 
zehn  Mann,  wenn  die  Klappen  zu  stark  gegen  die  Röhrenwände  geprefst 
werden;  auch  das  Leder  dauert  dann  viel  länger.  Um  zu  untersuchen, 
oh  die  Ventilklappen  zu  stark  gegen  die  Röhrenwände  geprefst  werden, 
mufs  man  das  Ventil  bis  zum  obern  Ende  der  Röhre  in  die  Höhe  ziehen, 
die  Klappen  von  einander  entfernen,  und  nachsehen,  oh  die  Bolzen  gehörig 
die  Klappen  abhalten,  sich  gegen  die  Wände  der  Röhre  zu  legen,  oder  ob 
solches  etwa  schon  geschieht,  ehe  die  Klappen  die  Scheiben  auf  den  Bol- 
zen berühren.  In  diesem  Falle  mufs  man  die  Keile  anzielien,  durch 
welche  der  Bolzen  gerichtet  wird,  und  denselben  so  weit  in  die  Höhe 
treiben,  bis  die  A entilklappen  blofs  von  ihm  gehalten  werden,  und  also 
die  Wassersäule,  ohne  die  Reibung,  die  sonst  Statt  finden  würde,  halten 
und  heben.  Das  Ventil  mufs  übrigens  immer  in  derselben  Lage  in  die 
Röhre  gebracht  werden,  und  man  mufs  deshalb  ein  Zeichen  am  obern 
Ende  der  Röhre  machen.  Anderntheils  darf  der  Bolzen  die  Ventilklappen 
nicht  zu  enge  zusammeuziehen , weil  sonst  das  Leder,  welches  das  Zu- 
rücklliefsen  des  Wassers  zwischen  den  Klappen  und  den  Wänden  der 
Röhre  verhindern  soll,  sich  umlegen,  und  die  Pumpe  nicht  wirken  würde. 
Die  Klappen  des  obern  und  des  untern  Ventils  werden  aus  Eisenblech 
verfertigt,  und  nach  dem  Gebrauch  aus  der  Pumpe  gezogen,  eingeschmiert 
und  bei  Seite  gelegt,  bis  man  ihrer  wieder  bedarf.  Die  Liederung  der 
Klappen  Ist  sehr  einfach.  Man  schraubt  die  Platten  auseinander,  legt 
das  Leder  dazwischen,  und  schraubt  sie  dann  wieder  zusammen.  Zwi- 
schen den  dreieckigen  Platten  mufs  das  Leder  etwa  1 Zoll  darüber  her- 
vorstehen; das  Leder  zwischen  den  viereckigen  Platten  aber  wird  recht- 
winklig abgeschnitten. 
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Nachrichten  von  beweglichen  Brücken,  insbesondere 

von  Drehbrücken. 

Gesammelt  am  Ende  des  Jahres  1824  auf  einer  Reise  durch  Belgien  nach  London 
von  Herrn  Duleau,  Ingenieur  des  ponls  et  chaussees. 

(Ans  ileni  Recueil  de  dessins  etc.  de  l'e'cole  des  ponts  et  chaussees,  tom.  II.) 

Nebst  noch  ausführlicheren  Bemerkungen  über  die  Drehbrücke  zwischen  den  Ilafen- 
Bassins  zu  Antwerpen  insbesondere,  von  dem  Herrn  Wasser- Bau -Inspector  Cochius 

zu  Labiau  in  Ost  - rreufsen. 


1.  Da  der  Canal  von  St.  Martin,  in  seinem  untern  Theile,  wegen 
der  geringen  Höhe  seiner  Ufer,  bewegliche  Brücken  erhalten  nnifste,  so 
war  der  Verfasser  von  der  Canal- SchilTahrts- Gesellschaft  zu  Paris  aufge- 
fordert worden,  die  in  Belgien  in  Menge  befindlichen  beweglichen  Brücken 
zu  besichtigen.  Er  hat  seine  Reise  noch  bis  London  fortgesetzt,  um 
auch  die  dort  ausgeführten  gusseisernen  Dreh -Brücken  zu  sehen. 

2.  In  Belgien  bedient  man  sich  im  Allgemeinen,  über  Öffnun- 
gen von  7 bis  8»  Meter,  der  Dreh -Brücken  von  Eichenholz,  mit  nur 
Einem  Flügel.  Dieser  Flügel  hat  Balken,  die  auf  einem  Theil  ihrer  Lange 
verdoppelt  sind,  und  vermittelst  eines  starken  Querbalkens  auf  einer  ring- 
förmigen Pfanne  von  3 bis  4 Decimeter  im  Durchmesser  ruhen.  Die 
Liüwe  des,  wenn  die  Brücke  geschlossen  ist,  auf  dem  Laude  ruhenden 
Theils,  beträgt  gewöhnlich  f der  Länge  des  Theils  über  dem  Wasser. 
In  der  Ebene  der  Geländer  sind  gegeu  den  Horizont  geneigte,  gewöhnlich 
eiserne,  zuweilen  hölzerne  Bänder  angebracht,  durch  welche  die  Last  von 
den  Enden  der  beiden  Theile  der  Flügel  auf  eiserne  oder  hölzerne  Säulen 
übertragen  wird,  welche  auf  den  Enden  des  Querbalkens,  in  welchem 
der  Zapfen  angebracht  ist,  stehen.  Die  Breite  der  Brücken  ist  3£,  höch- 
stens 4}  Meter.  Über  Ölfnuugen  von  8,2  Meter,  und  wenn  die  Brücke 
4 Meter  breit  ist,  hat  sie  5 Balken,  jeden  von  18  Meter  lang,  am  hintern 
Ende  0,37  Meter  und  am  vorderen  Ende  0,27  Meter  im  Quadrat  stark 
(z.  B.  die  Brücke  am  Da  in  er  Tliore  zu  Brügge). 

(">».!1»’9  Journal  <1.  Baukunst  Ed.  C.  lli(,  2,  [ 14  ] 
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Man  sehe  die  Figuren  1.  und  2.  Taf.  VI.,  deren  erste  eine  Dreh-Brücke 
zu  Brüssel,  die  andere  zwei  Dreh -Brücken  von  gleicher  Beschaffenheit 
zu  Gent  und  Brügge  vorstellt. 

3.  Zuweilen  hat  man  Bänder  angebracht,  welche  sich  gegen  den 
Haupt- Querbalken  stemmen;  man  hat  indessen  bemerkt,  dafs  dann  das 
Holz  früher  verfaulte.  In  den  eben  beschriebenen  Brücken,  die  zum  Theil 
verdoppelte  Balken  haben,  müssen  die  Hauptstücke  alle  10  bis  15  Jahr 
erneuert  werden;  der  Bohlenbelag,  je  nach  der  Frequenz,  alle  8 bis 
18  Monate. 

4.  Ein  einziger  Mann,  mitunter  auch  sogar  nur  eine  Frau,  oder 
ein  Kind,  sind  imStande  diese  Brücken  zu  öffnen  und  zu  schliefsen;  aber 
diese  Leichtigkeit  der  Bewegung  hat  den  Nachtheil,  dafs  der  Stofe  auf 
die  Stirnpfeiler  schädlich  wirkt  und  dafs  die  Stabilität  der  geöffneten  Brücke, 
und  zuweilen  sogar  der  geschlossenen,  sehr  gering  ist,  sobald  die  Festig- 
keit der  Verbindung  der  Hölzer  abnimmt. 

5.  Ungeachtet  der  sonst  anerkannten  Güte  der  beschriebenen 
Bauart,  hat  mau  doch  gesucht,  noch  andere  zu  erfinden.  In  Brüssel 
sieht  man  eine  Wipp -Brücke  von  7 Meter  Öffnung  und  2,8  Meter  breit, 
deren  Klappe  5 Balken  hat,  von  0,27  Meter  im  Quadrat  dick  am  hin- 
tern Ende,  und  0,2  Meter  am  vordem.  Die  Brücke  trägt  sehr  schwer 
beladene  Wagen.  Nach  denselben  Grundsätzen  ist  die  Wipp -Brücke  zu 
Breda  erbaut,  nur  dafe  letztere  zwei  Klappen  hat.  (Man  sehe  Taf.  VI. 
Fig.  4.  und  5.) 

6.  Eine  andere  sehr  sonderbare  Brücke,  auf  welche  der  Erfinder 
ein  Patent  ( brevet  d'invention)  erhalten  hat,  überspannt  eine  Öffnung  von 
7 Metern,  ist  7 Meter  breit  und  besteht  aus  zwei  nach  der  Breite  des  Was- 
sers getrennten  Theilen.  Jeder  Flügel  dreht  sich  um  eine  lothrechte  Achse, 
und  zwar  der  eine  flufeaufwarts , der  andere  flufeabwärts.  Die  Flügel 
können  auf  diese  Weise  keine  Hintertheile  zum  Gegengewicht  erhalten. 
Die  Flügel  sind  mit  ihren  Wende- Säulen,  welche  die  Drehachsen  enthal- 
ten, durch  Bänder  von  rundem  Stabeisen  verbunden,  welche  zwischen 
ihren  Endpuncten  durchaus  nicht  weiter  mit  einander  verbunden  sind. 
Da  die  Wendesäulen  vor  der  Stirnfläche  der  einen  Mauer  an  dem  eiuen 
Ufer  liegen,  so  bleiben  von  der  Breite  von  7 Metern  zwischen  den  Ufer- 
Mauern,  oberhalb,  wenn  die  Brücke  offen  ist,  nur  3,05  Meter  übrig« 
(Eine  ähnliche  Brücke  mit  4 Flügeln,  findet  man  auf  Taf.  VI.  Fig.  15.). 
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De  Cessart  hat  ebenfalls  eine  ganz  gleiche  Idee  gehabt.  (Man  sehe 
dessen  Schriften.) 

7.  In  Dover  findet  man  eine  Dreh -Brücke  mit  Einem  Flügel  von 
3,4  Meter  breit  über  eine  9,1  Meter  weite  Öffnung.  Sie  besteht  aus  vier, 
auf  einen  Theil  der  Länge  verdoppelten  Balken,  deren  Enden  durch  eiserne 
Stangen  gehalten  werden.  Der  Flügel  ruht  in  einer  kreisförmigen  eiser- 
nen Pfanne.  (Man  sehe  TafVI.  Fig.  3.) 

8.  Zu  Lauf-Brücken  bedient  man  sich  häufig  der  vorbeschriebenen 
Bauart  über  ziemlich  grofse  Öffnungen.  In  Gent  findet  man  eine  solche 
Lauf- Brücke  von  10  Metern  Öffnung,  eine  andere  in  Dover  von  12,5 
Metern.  (Man  s.  Taf.  YI.  Fig.  6.)  Bei  der  letzteren  ist  der  hintere  Theil 
nur  4,5  Meter  lang.  Der  hintere  Rahm  ist  voll  aus  Eisen  gegossen,  und 
die  Säulen,  an  welche  die  eisernen  Stangen  befestiget  sind,  bestehen  eben- 
falls aus  Eisen,  und  sind  3 Meter  hoch. 

9.  Über  Öffnungen  von  mehr  als  9 Meter  weit  erhalten  die  Brücken 
zwei  Flügel,  und  weil  das  Holz  biegsam  und  weich  ist,  so  müssen  die 
beiden  Flügel  sich  gegen  einander  stemmen,  aber,  so  wie  sie  gedrehet 

werden,  durch  eine  leichte  Schwingung  sich  von  einander  trennen  lassen. 

» 

10.  Auf  Taf.  VI.  findet  man: 

c)  in  Fig.  10.  die  Zeichnung  einer  Brücke  zu  Brügge  ( Pont  de 
Skipsdale).  Die  Öffnung  ist  11,5  Meter  weit.  Der  Zapfen  liegt  in  der 
Mitte  der  Breite  der  Flügel.  Die  Flügel  sind  ungleich  lang  und  der  eine 
le"t  sich  auf  den  andern.  Man  entfernt  sie  von  einander,  indem  man  sie 
lothrecht  sich  schwingen  läfst,  und  zwar  vermittelst  zweier  eiserner  Drem- 
pel, w'elche,  lothrecht  gestellt,  die  Hintertheile  unterstützen,  in  eine  schräge 
Lage  gebracht  aber,  dieselbe  sinken  lassen.  Eben  solche  Drempel  sind 
bei  den  folgenden  Brücken  angebracht. 

b)  Die  Brücke  am  Brügger-Thore  zu  Ostende  ist  12  Meter  weit. 
Sie  ist  wie  die  vorige  eingerichtet;  der  Zapfen  liegt  auf  der  Seite  der 
Brücke  uud  in  der  Stirnfläche  des  Pfeilers. 

c)  Fig.  11.  stellt  die  nach  den  Zeichnungen  des  Herrn  Raffen eau 
zwischen  den  beiden  Bassins  zu  Ostende  erbaute  Brücke  vor.  Ihre  Weite 
beträgt  11,5  Meter;  die  Zapfen  hegen  auf  der  Seite  der  Brücke;  die  eiser- 
nen Drempel  befinden  sich,  um  die  Flügel  lothrechte  Schwingungen  ma-> 
oben  lassen  zu  können,  auf  den  Stirnpfeilern.  Aufserdem  sind  Sireben 

[14*] 
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angebracht,  welche  nach  Art  eines  Parallelogramms,  dessen  untere  Seite 
unveränderlich  ist,  in  Einschnitte  in  die  Stirnpfeiler  sich  legen. 

d)  Fig.  13.  stellt  die  Brücke  mit  zwei  Flügeln  vor,  welche  von  Hm. 
Debroke  zu  St  am  hi  11  zwischen  Brügge  und  Ostende  erbaut  wor- 
den ist.  Sie  ist  15  Meter  weit,  und  ihre  Anordnung  ist  der  der  vorigen 
gleich.  Die  Streben  lassen  sich  in  die  lothrechte  Lage  bringen ; deshalb 
werden  sie  von  dem  Flügel,  wenn  derselbe  in  Bewegung  gesetzt  wird,  erst 
dann  angezogen,  wenn  er  um  einen  Winkel  von  45  Grad  gedreht  worden 
ist.  Wird  der  Flügel  zurückgedreht,  so  kommen  die  Streben  wieder  in 
die  ursprüngliche  Lage,  nachdem  der  Flügel  wieder  um  45  Grad  zurück- 
gedreht worden.  Dieser  Mechanismus  ist  verwickelt  und  leicht  zu  beschä- 
digen. Da  der  Zapfen  nahe  am  Rande  des  Flügels  liegt,  so  sind  zwei  sehr 
starke  Walzen  oder  Rollen  nöthig,  um  zwei  andere  Stützpunkte  zu  bekom- 
men. Herr  Debroke  hat  mir  gesagt,  dafs  es  ihm  viel  Mühe  gemacht 
habe,  diesen  Walzen  hinreichende  Festigkeit  zu  geben.  Vermittelst  des 
zur  Bewegung  dieser  Brücke  angebrachten  Räderwerks  kann  jeder  Flügel 
von  Einem  Manne  mit  Leichtigkeit  in  Einer  Minute  geöffnet  w erden.  Ähn- 
liche Rädenverke  kommen  bei  den  gufseisernen  Brücken  in  Belgien  vor. 
(Die  früher  angeführten  Brücken  werden  durch  Seile  und  Winden  aufge- 
zogen und  verschlossen.) 

11.  Auf  Tafel  VI.  findet  man,  aufser  den  schon  erwähnten,  die 
merkwürdigsten  in  Frankreich  vorhandenen  Brücken  nach  gleichem 
Maafsstabe  gezeichnet. 

12.  Zuerst  eine  hölzerne  Brücke  von  8 Meter  weit  mit  zwei  Flü- 
geln, welche  vor  einigen  Jahren  über  den  Canal  von  St.  Maur,  genau 
auf  die  vorbeschriebene  Weise  erbaut  worden  ist.  Anstatt  der  Drempel 
sind  Fufswinden  angebracht,  um  die  Hintertheile  niederlassen  und  wieder 
heben  zu  können  (Fig.  8.). 

13.  Eine  hölzerne  Brücke  von  derselben  Weite  mit  zwei  Flügeln 
ist  am  nördlichen  Ende  des  Hafenbeckens  la  Villette  gebaut  worden 
(Fig.  9).  Diese  Brücke  ist  beinahe  nach  dem  Entwürfe  einer  hölzernen 
Drehbrücke  mit  zwei  Flügeln  von  16  Meter  Öffnung  gebaut,  welchen  man 
auf  Tafel  30  der  ersten  Sammlung  findet.  Ich  werde  darauf  zurückkom- 
men, wenn  ich  die  gufseisernen  Brücke  in  Belgien  beschrieben  haben 
werde,  welche  man  bei  den  vorbenannten  hölzernen  Brücken  zum  Muster 
genommen  hat. 
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14.  Die  im  vorigen  Paragraph  erwähnte  Drehbrücke  von  16  Metern 
Öffnung  soll  anstatt  einer  im  hintern  Hafen  von  Dünkirchen  befindli- 
chen, nach  der  Citadclle  führenden  Zugbrücke  erbaut  werden  (big.  18.). 
Sie  w ird  4 Meter  breit  werden , wovon  2,2  Meter  zur  Fahrbahn  bestimmt 
sind,  und  1,8  Meter  zu  zwei  Fufswegen.  Jeder  Flügel  bekommt  nur 
4 Balken  von  0,3  Meter  an  dem  einen  und  0,25  Meter  am  anderen  Endo 
dick.  Der  Unterbelag  wird  5,  der  obere  3 Centimeter  dick.  Unter  jeden 
Balken  Ist  eine  eiserne  Strebe  von  6J  Centimeter  dick  angebracht.  Durch 
zwei  eiserne  Bänder  und  einen  eisernen  Querstab  werden  die  Streben  mit 
einander  verbunden  und  mit  der  Klappe  zugleich  in  die  Höhe  gehoben. 
Die  eisernen  Ketten,  an  welchen  die  Klappen  hängen,  sind  Centimeter 
stark,  und  2 Meter  von  der  Aufsenseite  des  Schlagbalkens  entfernt  befestigt. 
Die  Geländer  werden  durch  zwei  Ketten  gebildet,  welche  vor  dem  jedes- 
maligen Aufziehen  der  Brücke  angehakt  werden.  Die  Ständer  und  die 
Ruthen,  welche  zum  Aufziehen  dienen,  haben  10  und  14  Meter  Länge 
und  sind  0,4  Meter  im  Quadrat  dick.  Die  Zugbrücken  mit  nur  Einer 
Klappe,  über  den  Ourcq- Canal,  von  5 Fufs  Öffnung,  haben  dieselbe  Be- 
schaffenheit und  sind  nur  drei  Meter  breit,  was  sich  aber  als  nicht  liin- 
reichend  gezeigt  hat. 

15.  Die  Engländer  waren  die  ersten,' wrelche  sich  zu  den  Drehbrücken 
anstatt  des  Holzes  des  Gufseisens  bedienteu.  In  der  Beschreibung  von 
Dutens  Reise,  findet  man  den  Entwurf  einer  solchen  Brücke  von  dem 
Ingenieur  Walter  aus  dem  Jahre  1804.  Bald  nachher  wurde  in  London 
nahe  an  der  Mündung  des  Regent-Canals,  eine  Brücke  nach  dem  Sy- 
steme derer  bei  den  Docken  zu  London  (Taf.  IX.  Fig.  1.)  gebaut.  Die 
Öffnung  dieser  Brücke  ist  9,8  Meter,  ihre  Breite  4,5  Meter,  wovon  2,3 
Meter  für  die  Fuhrw  erke  bestimmt  sind.  Die  Brücke  hat  5 Balken,  welche 
10,5  Meter  lang,  0,6  Meter  über  den  Wagen,  0,3  Meter  in  der  Mitte  des 
Flügels  hoch,  0,036  Meter  dick,  und  mit  Rändern  versehen  sind.  Diese 
Brücke,  und  die  folgenden,  sind  in  den  Werken  der  Herrn  Dirpin  und 
Cor  di  er  beschrieben. 

16.  Fig.  1.  und  2.,  auf  Taf.  YITL  stellen  zwei  Brücken  vor,  welche 
bei  den  Docken  der  Ostindischeu-Schiflahrts -Gesellschaft  gebaut  worden 
sind.  Die  Öffnung  jeder  derselben  ist  11  Meter;  ihre  Breite  3,8  Meter. 
Jede  Brücke  hat  zwei  Flügel,  die  auf  kreisförmigen  Magen  und  couischen 
Malzen  aus  Strandkieseln  (Galets)  ruhen.  Die  Flügel  werden,  wie  bei 
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den  vorerwähnten,  durch  ein  Räderwerk  mit  Vorgelege,  welches  in  einen 
gezahnten  Quadranten  am  Ende  des  llintertheils  des  Flügels  greift,  in  Be- 
wegung gesetzt.  Die  letzte  M elle  des  Räderwerks  wird  vermittelst  einer 
Handkurbel  mit  horizontal  liegendem  Buge,  und  vermittelst  couischer,  in 
einem  ausgehöhlten  Radstöfser  liegenden  Getriebe,  die  in  einander  greifen, 
bewegt.  Die  erste  der  gedachten  beiden  Brücken  ruht,  geschlossen, 
«nade  zu  auf  dem  Stirnpfeiler,  und  zu  dem  Ende  ist  auf  diesem  ein  guß- 
eisernes Lager,  welches  zum  Theil  eine  schiefe  Ebene,  zum  Theil  eine 
conische  Oberfläche  hat,  angebracht.  Die  zweite  Brücke  hat  bewegliche 
Streben,  die  sich  auf  ein  Lager  legen,  welches  eine  schiefe  Ebene  bildet, 
an  dem  Stirnpfeiler  befestigt  ist,  und  durch  ein  besonderes  vorgelegtes  Rä- 
derwerk gehoben  und  gesenkt  wird.  Diese  letztere  Anordnung  ist  weni- 
aer  bequem  und  in  London  weniger  geschätzt,  als  die  erste.  Das  Offnen 
und  Schliefsen  erfordert  mehr  Zeit,  und  das  Gufseisen  mufs  stärker  sein. 
Man  beachte  in  der  Zeichnung  folgendes:  Erstlich,  dafs  bei  der  ersten 
Brücke  die  Rippen  vor-  und  hinter  dem  Magen,  mit  Unrecht  ausge- 
schweift sind,  grade  an  den  Stellen,  wo  sie  am  stärksten  sein  müfsten; 
Zweitens,  daß  sich  die  Geländer  zum  Theil,  an  der  Seite,  an  welcher 
die  Schiffe  Vorbeigehen,  niederkloppen  lassen;  Drittens,  die  gußeisernen 
Radstößer  in  der  Gestalt  eines  umgebogenen  Blattes  (einige  die  zu  schwach 
waren,  sind  zerbrochen);  Viertens,  den  obern  Belag  fiir  die  Fuhrwerke, 
w elcher  unter  den  Rädern  aus  Bohlen  besteht,  die  nach  der  Länge  gelegt 
sind  und  zwischen  welchen  noch  Bohlen  nach  der  Quere  liegen , w elche 
Reifen  haben,  die  durch  die  Verschiedenheit  ihrer  Dicke  den  Hufen  der 
Uferde  Anhaltpuncte  geben;  Fünftens,  daß  die  beiden  Flügel  einander 
nicht  berühren,  weshalb  mau  Keile  dazwßchen  bringt,  um  sie  mit  einan- 
der zu  verbinden. 

Eine  dritte,  der  ersten  ähnliche  Brücke  befindet  sich  an  der  Mün- 
dung der  Themse;  der  einzige  Unterschied  ist  ein  breiter  vorspringender 
Fufswe<»  an  der  Seite,  wo  der  gezahnte  Quadrat  über  den  Stirnpfeiler  hin- 
ausgeht, weshalb  die  Brücke  5 Meter  breit  ist.  Das  Räderwerk  mit  Vor- 
gelege  wird  in  einer  Grube  im  Stirnpfeiler  bewegt  und  erfordert  nur 
einen  geringen  Kraft- Aufwand. 

17.  Hierauf  folgen  die  später  ausgeführten  gußeisernen  Brücken 
in  Belgien.  Die  eine,  im  Jahre  1819  zu  Brüssel  erbaut,  hat  nur 
Einen  Flügel  und  überspaunt  eine  Öffnung  von  7 Metern;  die  andere  ist 
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im  Jahre  1820  zu  Antwerpen  erbaut,  bat  zwei  Flügel  und  überspannt 
eine  Öffnung  von  17,76  Metern.  (M.  s.  Taf.  VI.  Fig.  19.  und  23.)  Der 
Erbauer  dieser  beiden  Brücken  ist  Herr  Teich  mann,  Zögling  der  poly- 
technischen Sclude  und  Ober -Ingenieur  des  Waterstaats.  Die  Tafeln  IX., 
X.  und  XI.  zeigen  die  Einzelnheiten  dieser  Brücken,  die  bei  beiden  die 
nemlichen  sind,  und  deren  Mittheilung  ich  theils  dem  Herrn  Teichmann, 
theils  dem  Herrn  Roger,  früher  Schiffbau- Ingenieur  und  gegenwärtig 
Stadt -Baumeister  von  Brüssel,  welche  beide  mit  mir  zugleich  die  poly- 
technische Schule  besuchten,  verdanke.  Man  beachte  hier  besonders  die 
Anordnung  des  Zapfens,  welcher  oberhalb  schalenförmig  ausgehöhlt  ist,  und 
einen  halbkugelförmigen  Zapfen  aufnimmt,  der  von  der  Brücke  durch  mehr 
oder  weniger  starke  Keile  entfernt  werden  kann,  so  dafs  man  die  Brücke 
auf  dem  Zapfen  so  ruhen  lassen  kann,  dafs  die  Walzen  immer  nur  auf 
einer  Seite,  und  hiilfsweise  einen  Theil  der  Last  zu  tragen  haben..  Man 
vermehrt  das  im  Hintertheile  angebrachte  Gegengewicht  so  weit,  dafs  es 
für  gewöhnlich  auf  dem  Wagen  ruht;  kommt  ein  schweres  Fuhrwerk  auf 
den  Vordertheil  des  Flügels,  so  erhält  dieser  das  Übergewicht  und  stemmt 
sich  dann,  bei  der  Antwerpen  er  Brücke  gegen  den  anderen  Flügel,  und 
bei  der  Brüsseler  auf  darunter  gelegene  Stützpuncte. 

18-  Die  Brücke  in  Brüssel  (von  7 Meter  Öffnung)  hat,  wie  ge- 
sagt, nur  Einen  Flügel,  der  unten  einen  Kreisbogen  bildet.  Da  diese  Brücke, 
sobald  sie  verschlossen  ist,  mit  ihren  beiden  Enden  auf  zwei  festen  Stütz- 
puueten  ruht,  so  braucht  nicht,  wie  bei  Brücken  mit  zwei  Flügeln,  der 
Stützpunct  neben  dem  Zapfen  eine  schiefe  Ebene  zu  machen. 

19.  Das  Öffnen  und  Schliefsen  dieser  Brücke  geschieht  beinahe 
wie  bei  den  Brücken  in  England;  nur  ist  der  grofse  gezahnte  Quadrant 
an  dem  Stirnpfeiler  der  Brücke  befestigt,  und  dagegen  das  Räderwerk  mit 
dem  Vorgelege,  an  der  Brücke  selbst.  Ein  einziger  auf  der  Brücke  ste- 
hender Manu  kann  durch  Umdrehen  eiuer  Handkurbel  an  einer  stehenden 
Welle,  vermittelst  56  Kurbel- Umdrehungen , die  Brücke  in  56  Secunden 
öffnen.  Hat  der  Schiffer,  noch  300  Meter  von  der  Brücke  entfernt,  durch 
ein  mit  einer  Pfeife  gegebenes  Zeichen  dem  Brückenwärter  seine  Ankunft 
angezeigt,  so  kann  das  Schiff  durch  die  Brücke  fahren,  ohne  dals  die 
vorgespannten  Pferde  ungehalten  zu  werden  brauchen. 

20.  Der  Symmetrie  wegen  hat  man  den  festen  Theil,  überein- 
stimmend mit  demjenigen,  welcher  auf  dem  Zapfen  ruht,  aus  Gufseison 
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gemacht,  weshalb  mehr  Gufseisen  nöthig  gewesen  ist.  Das  Gufseisen  zur 
eigentlichen  Brücke  wiegt  56000  Kilogrammen;  das  Eisen  zu  dem  Gegen- 
gewicht 25000  Kil.  An  geschmiedetem  Eisen  sind  1500  Kil.  und  au  Holz 
15  Cubic- Meter  verbraucht  worden. 

21.  Taf.  VIII.  und  VI.  Fig.  24.  findet  man  die  Zeichnung  noch 
einer  7 Meter  weiten  Brücke  zu  Brüssel.  In  der  Ungewißheit,  ob  der 
Belag  aus  Gufseisen  bestehe,  hat  man  es  angenommen,  weil  es  mit  dem 
Cordon  der  Fall  ist.  Man  sieht,  dafs  bei  einer  festen  Brücke  das  Gufs- 
eisen schwächer  sein  kann,  als  bei  einer  beweglichen,  wegen  der  Er- 
schütterungen der  letzteren. 

22.  Die  An t wer pen er  Brücke,  von  welcher  man  auf  Taf.  IX. 
und  XI.  Grundrifs,  Durchschnitt  und  die  einzelnen  Theile  findet,  besteht 
aus  zwei  Flügeln,  jeder  von  8,88  Meter  Auslage.  Jede  Rippe  ist  17,08 
Meter  lang  und  wiegt  beinahe  4000  Kil.  Das  Gewicht  des  gesammten 
verarbeiteten  Gufseisens  beträgt  beinahe  100000  Kil.  Am  Ende  des  einen 
Flügels  befindet  sich  ein  ausspringender  Wulst,  und  am  andern  eine  Xuthe, 
welche  aus  einzelnen  Stücken  bestehen,  die  durch  mehr  oder  weniger 
starke  Keile  so  gestellt  werden  können,  dafs  die  Brücke  entweder  leich- 
ter sich  öffnet,  oder  schärfer  schliefst,  so  dafs  nun  ein  Flügel  durch  den 
andern  unterstützt  werden  kann.  Indessen  ist  die  Arbeit  so  sorgfältig  ge- 
macht, dafs,  wenn  sich  keine  Last  auf  der  Brücke  befindet,  die  Wulst  in 
die  Nuthe  geht,  ohne  die  Wände  derselben  zu  berühren. 

23.  Da  die  Flügel  ein  bedeutendes  Gewicht  haben,  und  an  ihren 
vorderen  Enden  nur  schwach  unterstützt  sind,  so  hat  mau  an  den  Stirn- 
pfeilern noch  geneigte  Ebenen  angebracht,  gegen  welche  sich  bewegliche 
Streben  stemmen  können;  diese  werden  vermittelst  eines  vorgelegten  Rä- 
derwerks in  die  Höhe  gezogen  und  zum  Theil  durch  Gegengewichte  ge- 
halten. Zum  Aufheben  der  Streben  gehören  3 Minuten,  und  eben  so 
viel  zum  Umdrehen  jedes  Flügels,  weil  dos  Räderwerk  zusammengesetz- 
ter ist,  als  bei  der  Brüsseler  Brücke. 

24.  Ich  komme  nun  auf  die  beiden  hölzernen,  den  vorbeschrie- 
benen eisernen  ähnlichen  Brücken  zurück  (s.  den  Entwurf  zur  Brücke  bei 
Dünkirchen  Taf.  VI.  Fig.  17.  und  bei  la  Vilelte  über  den  Ourcq-Ca- 
nal  (Taf.  ^ I.  Fig.  9.).  Da  das  Holz  sich  leichter  biegt  als  das  Gufseisen, 
so  werden  die  beiden  Flügel  durch  das  Gewicht  der  Fuhrwerke  nicht 
allein  gegen  einander,  sondern  auch  gegen  die  Stirnpfeiler  gedrückt,  und 
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es  gehört  eine  grofse  Gewalt  dazu,  die  Brücke  zu  öffnen.  Bei  der  Brücke 
zu  la  Vilette  ist  dieser  Übelstand,  wegen  der  geringen  Stärke  des  Hol- 
zes, noch  bedeutender.  Jeder  Flügel  liegt  auf  4 Meter  frei;  die  Balken 
sind  am  vordem  Ende  0,2  Meter  hoch  und  0,15  Meter  breit,  über  der 
Aufsenseite  des  Stirnpfeilers  aber  0,25  Meter  hoch  und  0,18  Meter  breit; 
die  Sattelholzer,  welche  bis  auf  zwei  Drittheile  der  Länge  des  vorsprin- 
genden Theils  überstellen,  haben  am  vordem  Ende  0,1  und  0,16  Meter, 
und  über  der  Vorderseite  des  Stirupfeilers  0,3  und  0,18  Meter  im  Quer- 
schnitt; die  gufseisernen  Streben  geben  vom  Ende  des  ersten  Drittbeils  des 
freiliegenden  Theils  bis  zu  einem  schrägen  Lager.  Diese  Brücke  ist  sehr 
leicht  und  trägt  schwere  Lasten,  aber  man  sieht  an  ihr,  dafs  man  bei 
hölzernen  Brücken  mit  zwei  Flügeln  entweder  die  Balken  sehr  stark 
machen,  oder  wenigstens  die  eine  Klappe  so  einrichten  mufs,  dafs  sie  sich 
beben  läfst,  um  sie  leichter  von  der  anderen  trennen  zu  können. 

25.  Da  auch  die  gufseisernen  Brücken,  sobald  sie  zwei  Flügel  haben, 
unbequem,  kostbar  und  schwieriger  zu  ü/Fnen  und  zu  schliefsen  sind,  und 
es  Beispiele  von  gufseisernen  oder  hölzernen  einflügeligen  Brücken  über 
Öffnungen  von  mehr  als  7,8  Meter  breit  giebt  (wie  die  des  St.  Martins- 
Canals),  so  bat  man  beschlossen,  über  denselben  Einflügelige  Brücken 
zu  bauen.  Sie  sollten  Anfangs  von  Gufseisen  gemacht  werden,  und  es 
waren  bereits  Contracto  darüber  geschlossen,  als  äufsere  Umstände  solches 
wieder  binderten.  Da  es  nun  hierauf  an  Zeit  fehlte,  so  werden  die  Brücken 
gegenwärtig  von  Holz,  jede  mit  Einem  Flügel,  gebaut  werden;  jedoch  sind 
die  Stirnpfeiler,  die  kreisförmigen  Wagen,  die  steinernen  Walzen  und  das 
Räderwerk,  wie  bei  den  Brücken  von  Gufseisen  eingerichtet,  damit  man 
dergleichen  noch  immer  anbringen  könne,  indem  sie  entschiedene  Vor- 
züge haben.  Man  batte  noch  einen  anderen  Grund,  einflügelige  Brücken 
auf  Wagen  zu  legen,  und  ihnen  nicht  die  Einrichtung  der  einfacheren 
Belgischen  zu  geben,  obgleich  dabei  an  den  Kosten  gespart  worden 
wäre,  nemlich  den  der  aufserordeutlich  leichten  Bewegung.  Die  Ent- 
würfe dieser  Brücken,  sie  mögen  von  Gufseisen  oder  von  IIolz  ausgeführt 
werden,  sollen  bekannt  gemacht  werden,  sobald  man  sich  von  den  Vor- 
zügen und  Nachtheilen  der  einen  oder  der  anderen  Art  überzeugt  haben  w ird. 


Jowrivnl  d.  Baukunst.  Bd.O.  Ilft.  2, 
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Erklärung  der  zu  dieser  Abhandlung  gehörigen  6 Kupfer- 

Tafeln. 

Erste  Tafel.  (Taf.  VI.) 

Sie  stellt  die  bemerkenswerthesten  beweglichen  Brücken  in  Bel- 
gien, London  und  Frankreich,  nach  gleichem  Maafsstabe  von  ihrer 
Gröfse  gezeichnet  vor. 

1.  Hölzerne  Brücken  mit  Einem  Flügel. 

Drelilir iicken. 

Fig.  1.  Drehbrücke  zu  Brüssel,  7 Meter  weit,  3,8  Meter  breit, 
mit  ring  förmiger  Pfanne. 

Fig.  2.  Drehbrücke  zu  Gent  und  Brügge,  8,5  Meter  weit,  4 bis 
5 Meter  breit,  desgleichen. 

Fig.  3.  Drehbrücke  zu  Dover,  9,1  Meter  weit,  5,4  Meter  breit, 
desgleichen. 

Klappbrücken. 

Fig.  4.  Klappbrücke  zu  Brüssel,  7 Meter  weit,  2,8  Meter  breit, 
mit  einer  W ippklappe. 

Fig.  5.  Klappbrücke  zu  Breda,  9,25  Meter  weit,  4,4  Meter  breit, 
desgleichen. 

Laufbrücken. 

Fig.  6.  Laufbrücke  von  Holz  zu  Dover,  12,5  Meter  weit,  1,36  Me- 
ter breit. 

Fig.  7.  Laufbriicke  von  Eisen  zu  La  Rochelle,  12,35  Meter  weit, 

I, 42  Meter  breit. 

2.  Hölzerne  Brücken  mit  zwei  Flügeln. 

Mit  dem  Drelipuncle  in  der  Mitte  der  Flügel. 

Fig.  8.  Drehbrücke  zu  St.  Maur,  über  den  Canal  dieses  Namens, 
8,8  Meter  weit. 

Fig.  9.  Drehbrücke  zu  La  Vilette,  über  den  Ourccj- Canal,  8Me- 
ter  weit,  3|  Meter  breit. 

Fig.  10.  Drehbrücke  zu  Brügge  ( pont  de  Skipsdale) , 11,5  Meter 
weit,  4,5  Meter  breit. 

Mit  dem  Dreh-Puucte  an  der  Seile  der  Flügel. 

Fig.  11.  Drehbrücke  zu  Ostende,  zwischen  den  beiden  Bassins, 

II, 5  Meter  weit,  4 Meter  breit. 
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Fig.  12.  Drehbrücke  zu  Ostende,  am  Briigger  Thore,  12  Me- 
ter weit,  4,5  Meter  breit. 

Fig.  13.  Drehbrücken  zu  St  an  lull,  über  den  Canal  von  Brü«»<»e 

Ö Ö 

nach  Ostende,  15  Meter  weit,  4,5  Meter  breit. 

Klappbrücken. 

Fig.  14.  Klappbrücke  zu  Havre,  13,2  Meter  weit,  4,9  Meter  breit. 

Mit  vier  beweglichen  Theilen. 

Fig.  15.  Drehbrücke  zu  Brest,  9,9  Meter  weit,  3 Meter  breit. 

Mit  dem  Dreh  - J’uncte  in  der  Milte  der  Brücke. 

Fig.  16.  Drehbrücke  zu  Cherbourg,  13,2 Meter  weit,  4,2 Met.  breit. 
Fig.  17.  Drehbrücke  zu  Dünkirchen,  13,6  Meter  weit,  4,8  Me- 
ter breit. 

Zugbrücken. 

Fig.  18.  Zugbrücke  zu  Dünkirchen,  16  Meter  weit,  4 Meter  breit. 
3.  Brücken  von  Gufs  eisen. 

Drehbrücken  mit  Einem  Flügel. 

Fig.  19.  Drehbrücke  zu  Brüssel  ( pont  de  Laeken)  7 Meter  weit, 
5 Meter  breit. 

Fig.  20.  Entwurf  zur  Drehbrücke  über  den  Canal  St.  Mau r.  zu  Pa- 
ris, 7,8  Meter  weit,  5 Meter  breit. 

Drehbrücken  mit  zwei  Flügeln. 

Fig.  21.  Drehbrücke  zu  London,  über  die  Mündung  desPiegcnt- 
Canals,  9,8  Meter  weit,  4,5  Meter  breit. 

Fig.  22.  Drehbrücken  zu  London,  an  den  Ostindischen  Docks, 
11  Meter  w eit,  4,5  Meter  bis  5 Meter  breit. 

Fig.  23.  Drehbrücke  zu  Antwerpen,  zwischen  den  beiden  Bassins, 
17,76  Meter  weit,  4 Meter  breit. 

Feste  Brücken. 

Fig.  24.  Brücke  zu  Brüssel  {pont  d’ Anderleck) , 7 Meter  weit, 

3 Meter  breit. 

Zweite  Tafel.  (Taf.  VII.) 

Fig.  1.  Drehbrücke  zu  Brügge  (siehe  Taf.  VI.  Fig.  10.),  er- 
baut im  Jahre  1816  vom  Herrn  Debrock.  Sie  hat  5 Balken;  der  Flü- 
gel rechter  Hand  allein  wird  gehoben,  wenn  die  Brücke  geöi/'iiet  werden 
soll.  Zu  dem  Ende  ruhen  die  Rollen  Ay  wenn  sie  geschlossen  i t,  in 
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dazu  bestimmten  Höhlungen.  Die  Brücke  kann  von  vier  Menschen  be- 
quem in  Einer  Minute  geöffnet  werden. 

Fig.  2.  Drehbrücke  zum  BrüggerThor  zu  Ostende  (s.  Taf.  VI. 
Fi«».  12.),  erbaut  im  Jahre  1820,  vom  Herrn  Goudriaan.  Sie  hat  3 Balken. 
Ein  Flügel  allein  senkt  sich,  um  sich  von  den  andern  los  zu  machen,  wenn 
sich  die  Flügel  etwa  berühren  sollten';  es  befindet  sich  ein  Zwisehenraum 
zwischen  den  Flügeln.  Nur  leichte  Fuhrwerke  fahren  über  diese  Brücke. 

Fig.  3.  und  4.  Drehbrücke  am  Bassin  zu  Ostende  (s.  Taf.  VI. 
Fig.  11.),  erbaut  im  Jahre  1820,  nach  den  Zeichnungen  des  Herrn  R af- 
fen eau  zu  Lille.  Es  gehen  6-  bis  7spännige  Fuhrwerke  über  diese 
Brücke.  Sie  ist  sehr  fest  und  würde  noch  grüfsere  Lasten  tragen.  Fig.  4 
zeigt  einen  Flügel,  bereit  sich  zu  öffnen. 

Fig.  5.  und  6.  Hölzerne  Drehbrücke  mit  zwei  Flügeln  zu  Stan- 
hill,  über  den  Canal  von  Brügge  nach  Ostende  (siehe  Taf.  VI. 
Fig.  13.},  erbaut  im  Jahre  1823  vom  Herrn  Ober-Ingenieur  Debrock. 
ln  Fig.  6.  ist  GH  ein  Hebel,  um  den  Drehling,  und  mit  ihm  die  Brücke 
in  Bewegung  zu  setzen.  Wenn  der  Flügel  sich  vermittelst  der  Böcke 
LL  senkt,  so  gleitet  der  Drehling  in  eine  Hülse.  ABD  ist  ein  Winkel, 
welchen  die  Brücke  mit  fortbewegt.  Wenn  derselbe  in  A‘  E'  D anlangt, 
so  zieht  er  die  Stange  CEF , welche  die  Strebebänder  aufhebt.  Bei 
seiner  Rückkehr  drückt  der  Winkel  die  Feder,  bis  die  Strebebänder  wie- 
der an  ihre  Stelle  kommen;  die  Feder  giebt  nach,  und  A' B'  D gelangt 
wieder  nach  ABD . Die  Brücke  ist  15  Meter  weit. 

D r i t t e Tafel.  (Taf.  VIII.) 

Fig.  1.,  2.  und  3.  Drehbrücke  von  Gufseisen  mit  zwei  Flügeln,  an 
den  Docks  der  Ostindischen  Compagnie  zu  London  (s.  Taf.  VI.  Fig.  22.). 
Fig.  2.  ist  von  dem  Durchschnitt  nach  AB  die  Hälfte,  an  der  Seite,  wo 
das  Geländer  sich  nicht  niederlegen  läfst. 

Fig.  4.,  5.  und  6.  Zweite  Drehbrücke  von  Gufs-Eisen  bei  eben 
den  Docks.  Fig.  5.  ist  von  dem  Durchschnitte  nach  CD  die  Hälfte  au 
der  Seite,  wo  das  Geländer  sich  stückweise  niederlegen  läfst.  Diese 
zweite  Brücke,  mit  Strebebändern  P,  welche  sich  heben  und  senken 
lassen,  ist  viel  weniger  fest  als  die  erste,  deren  Rippen  sich  auf  die  Wi- 
derlag-Mauer  stemmen;  sie  erfordert  also  auch  stärkeres  Eisen.  Aufser- 
dem  ist  mehr  Zeit  nöthig,  sie  zu  öffnen. 
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Vierte  Tafel.  ( Taf.  IX. ) 

Drehbrücke  von  Gufs  - Eisen  mit  zwei  Flügeln,  zu  Antwer- 
pen, über  die  Schleuse  zwischen  den  beiden  Flutli- Bassins  (s.  Taf.  VI. 
Fig.  23.),  erbaut  im  Jahre  1812,  von  Herrn  Teichmann,  Ober-Ince- 
nieur  des  Waterstaats  und  Zögling  der  polytechnischen  Schule  zu  Paris* *). 
Das  Räderwerk  A dient,  die  Brücke  zu  drehen,  dasjenige  B,  die  Srebe- 
biiuder  C zu  heben.  D ist  ein  verticaler  Riegel,  welcher  in  einer  Schrau- 
benmutter sich  herabdreht,  um  das  Rad  zu  sperren  und  die  Strebebän- 
der am  Zurückfallen  zu  hindern.  € ist  ein  Gewicht,  welches  aber  nur 
einem  Theile  desjenigen  der  Strebebänder  die  Wage  hält. 

Fünfte  Tafel.  (Taf.X.) 

Fig.  1.,  2.,  3.  Drehbrücke  von  Gufs -Eisen,  mit  Einem  Flügel, 
erbaut  im  Jahre  1820  zu  Brüssel,  auf  der  Strafse  nach  dem  Schlosse 
Laeken,  vom  Herrn  Teich  mann  (s.  Taf.  VI.  Fig.  19.).  Ein  einzel- 
ner Mann  öffnet  diese  Brücke  vermittelst  einer  verticalen  Kurbel , durch 
56  Umdrehungen,  mit  10  Kilogrammen  Kraft,  in  56  Secunden.  Die  der 
Liiuge  nach  liegenden  Bohlen  mt  m....  sind  10  Centimeter  dick,  die 
Querbohlen  «,«....  4 Centimeter.  Die  gegossenen  eisernen  Rippen  sind 
6 bis  7 Centimeter  dick.  A,  Ay  Fig.  2.,  siud  Fächer,  in  welchen  sich  25000 
Kilogrammen  Gegengewicht  befinden.  Fig.  2.  stellt,  rechter  Hand  von  A 
bis  By  einen  Theil  der  festen  eisernen  Brücke  vor.  Ihre  Theile  siud 
denen  der  beweglichen  über  dem  andern  Pfeiler  ganz  ähnlich;  sogar  den 
sichtbaren  Theil  des  Wagens  der  beweglichen  Brücke  hat  man,  des  An- 
sehens willen,  hier  wiederholt. 

Die  Details  dieser  Brücke  sind  die  nemlichen  wie  die  der  Ant- 
werpen er  Brücke  (vierte  und  sechste  Tafel). 

Fig.  4.  ist  die  gufseiserne  Brücke  vor  dem  Anderleckcr  Thor 
zti  Brussel  (s.  Taf.  VI.  Fig.  24.). 

Sechste  Tafel.  (Taf.  XI.) 

Details  der  Drehbrücke  zu  Antwerpen  (vierte  Tafel). 

Fig.  1.,  2.  und  3.  sind  die  äußersten  Querstücke  beider  Flügel, 
mit  der  Feder  und  Nuthe. 

*)  Der  Herausgeber  hat  diese  schöne , schon  ihrer  GräTse  wegen  merkwürdige 
Brücke  (denn  sie  überspannt  eine  Öffnung  von  beinahe  5 7 Fufs  Rheinl. ) im  a re 
1830  gesehen,  wo  sie  also  18  Jahre  gestanden  hatte.  Sie  war  noch  in» _ vo  oininen 

*ten  Zustande,  und  konnte  in  Zeit  von  731inuten  mit  geringer  Kraft  geoifnet  wer  en. 
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Fiir.  4.  und  5.,  zweites  Querstück. 

Fig.  6.  und  7.,  drittes  Querstück. 

Fig.  8.  und  9. , viertes  und  Fünftes  Querstück. 

Fig.  10.  uud  11.,  vorletztes  Querstück.  Die  letzten  Querstücke  an 
den  Widerlagsmauern  sind  ihnen,  bis  auf  die  Schiefheit,  ganz  ähnlich. 

Fig.  12.  und  13.,  Sohlen  der  Querstücke  gegen  die  Pfeiler. 

Fig.  14.,  der  Drehzapfen,  nebst  seiner  Verbindung  mit  der  Mauer 
und  den  Rippen.  G ist  von  gegossenem,  //,  von  geschmiedetem  Eisen. 

Fig.  15.,  horizontaler  Durchschnitt  des  Dreh -Zapfens  nach  AD 
(Fig.  14.). 

Fig.  16.  und  17.  sind  die  Stücke  C und  D in  Fig.  14. 

Fig.  18.  achter  Theil  des  eisernen  Wagens,  welcher  die  Rollen  trägt. 

Fig.  19.  und  20.  kreisförmig  gegossene  eiserne  Stücke,  welche  die 
Rippen  mit  einander  und  mit  dem  Ringe  verbinden,  der  auf  den  Rollen  liegt. 

Fig.  20.  Quer- Durchschnitt  der  Brücke. 


Fernere  Nachrichten  von  der  eisernen  Drehbrücke  zu 

Antwerpen. 

(Von  dein  Herrn  Wasserbau  - Inspeclor  Cochius  zu  La  bi  au.) 

Diese  Brücke  führt  über  das,  zwischen  den  Hafenbassins  liegende 
Schleusenhaupt,  welches  56  Fufs  Preufs.  im  Lichten  weit  ist.  Die  Brücken- 
Öllhung  ist  oben  noch  bis  auf  57  Fufs  4 Zoll  erweitert,  damit  auf  der 
obersten  Steinschicht  ein  stumpfer  Mauerabschnitt  A,  Taf.  IX.  Fig.  1.  ,von  8 
Zoll  breit  entstehe,  gegen  welchen  sich  die  Streben  C lehnen.  Die  Brücke 
hat  zwei  Flügel,  welche  sich  horizontal  um  eine  in  der  Schleusenmauer 
befestigte  lothrechte  Axe  (Taf.  XI.  Fig.  14.  und  15.)  drehen.  Sie  ist  14 
Fufs  7 Zoll  zwischen  den  Geländern  breit.  Da  ihre  Spannung,  wie  vor- 
hin  bemerkt,  57  Fufs  4 Zoll  beträgt,  so  ist  die  Länge  des  vorderen  Theils 
jedes  Flügels  gleich  der  Hälfte  dieser  Weite  und  der  halben  Breite  der 
Brücke,  also  35  Fufs  11£  Zoll,  der  hintere  Theil  des  Flügels  ist  18  Fufs, 
also  der  ganze  Flügel  54  Fufs  lang. 

Da  sich  die  Flügel  um  ihre  Achsen  bewegen  sollen,  so  sind  die 
hinteren  Theile  derselben  (s.  Taf.  IX.  Fig.  2.)  in  einem  Bogen  von  18 
Fufs  Halbmesser,  welcher  den  Drchzapfeu  zum  Mittelpuncte  hat,  abgerundet. 
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Um  die  Reihung  der  nufsersten  Enden  der  Flügel  zu  verhindern, 
hat  man,  sehr  sinnreich,  die  eine  Hälfte  des  Flügels  durch  eine  grade,  auf 
der  Achse  der  Brücke  senkrechte  Linie  PQ  (Taf.  IX.  Fig.  2.)  begrenzt, 
die  andere  Ilalfte  des  Flügels  aber  durch  einen  Bogen  RQ  abgeschnitten, 
dessen  Mittelpunct  aufserhalb  des  Drehzapfens  liegt,  so  dafs,  wenn  der 
eine  Flügel  zuerst  geöffnet  wird,  derselbe  den  anderen,  vom  ersten  Au- 
genblick der  Bewegung  an,  verliifst,  und  die  Flügel  nur  erst  beim  voll- 
kommenen Schlüsse  sich  wieder  berühren. 

Jeder  Flügel  wird  durch  einen  lothrechten  Zapfen  (Taf.  XI.  Fig.  4. 
und  15.)  von  geschmiedetem  Eisen  getragen,  welcher  5 Fufs  2 Zoll  in 
die  Schleusenmauer  hinabgeht.  Dieser  Zapfen  wird  durch  ein  Kreuz  D 
(Taf.  XI.  Fig.  14.  und  17.)  unter  der  obersten  Werksteinschicht,  und 
durch  ein  Kreuz  C (Fig.  14.  und  16.)  über  dieser  Schicht,  in  Blei  eiu- 
gegossen,  gehalten.  Der  in  dem  Mauerwerke  befindliche  Theil  des  Dreh- 
zapfens  ist  viereckig  und  6 Zoll  dick.  Jedes  Kreuz  ist  3 Fufs  9 Zoll  lang, 
und  2 bis  2£  Zoll  dick.  Der  Theil  des  Drehzapfens  über  der  Mauer- 
fliiche  ist  c)  lindrisch,  3 Fufs  2 Zoll  lang,  und  hat  4 Zoll  im  Durchmesser ; 
er  reicht  in  den  Brückenlliigel  2 Fufs  4 Zoll  hinein,  und  wird  durch  die 
Längen-  und  Querverbindungen  umfafst.  Der  Zapfen  hat  an  seiner  Spitze 
eine  stählerne  Pfanne,  die  das  Ende  eines  kupfernen,  an  dem  Flügel  be- 
festigten Zapfens  aufnimmt.  Der  Zapfen  und  die  Pfanne  sind  Kugelab- 
schnitte von  verschiedenen  Halbmessern  X (Taf.  XI.  Fig.  14.),  so  dafs  sie 
sich  nur  in  einem  Functe  berühren. 

Das  ganze  Gewicht  des  Brückenflügels  ruht  zwar  auf  dem  Zapfen; 
da  es  aber  unmöglich  sein  würde,  es  so  genau  iu’s  Gleichgewicht  zu  brin- 
gen, dafs  in  allen  Lagen,  die  durch  den  Schwerpunct  des  Systems  gezo- 
gene Verticale  genau  in  der  Achse  des  Zapfens  fiele,  so  hat  man  unter 
jedem  Flügel  einen  im  Kreise  mit  M alzen  besetzten  W agen  ( i af.  IX. 
Fig.  1.  und  2.,  und  Taf.  XI.  Fig.  18.,  19.  und  20.)  angebracht,  auf  wel- 
chem ab  und  zu  das  Gewicht  der  Brücke  sich  stützen  kann,  wenn  es 
während  der  Bewegung  das  Gleichgewicht  verlieren  sollte.  Der  Wagen 
hat  13  Fufs  4 Zoll  im  Durchmesser,  aufserhalb  gemessen;  sein  Mittel- 
punct liegt  in  der  Achse  des  Drehzapfens.  Er  hat  einen  cylindrischen, 
hohlen  Kern,  der  den  Drehzapfen  umgiebt.  Der  Durchmesser  desselben 
ist  4 Zoll,  derjenige  des  hohlen  Theils  des  Cylinders  4|  Zoll;  er  ist  auf 
seinem  inneren  Theile  mit  einem  kupfernen  Streifen  von  \ Zoll  Höhe 
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und  1 Zoll  Breite  besetzt,  welcher  bis  dahin  reicht , wo  der  Drehzapfen 
aufhort  cylindrisch  zu  sein  (Taf.XI.  Fig.  14.).  Dieses  Berühren  ver- 
schallt dem  Wagen  eine  Stütze  auf  seinem  Mittelpunct;  er  ist  auf  | seiner 
Höhe  und  2*  Zoll  tief  ausgehöhlt.  Diese  cirkelförmige  Aushöhlung  bildet 
eine  Art  von  Zapfenloch,  in  welchem  sich  die  Cirkelausschnitte  vereinigen, 
welche  den  Wagen  bilden  (Taf.  XI.  Fig.  18.).  Die  Ausschnitte  sind  alle 
gleich  und  ähnlich,  und  der  Zahl  nach  8,  sie  sind  hohl,  1*  Zoll  hoch, 
vereinigen  sich  unter  einander  durch  Bolzen,  und  sind  durch  Ränder, 

1 Zoll  hoch  und  so  breit  wie  die  Berührungsfläche,  verstärkt.  Diese 
vereinigten  Ausschnitte  bilden  einen  Ring  (Taf.  IX.  Fig.  2.),  dessen  Mittel- 
punct der  Drehzapfen  ist  und  welcher  im  iiufsersten  Kreise  20  kupferne 
Walzen  hat,  auf  welchen  der  Brückeullügel,  so  oft  es  nöthig  ist,  eine  au- 
genblickliche Stütze  fiudet. 

Die  Walzen  7F,  JF  (Taf.  IX.  Fig.  2.  und  Taf.XI.  Fig.  14.  u.  18.) 
sind  abgekürzte  Kegel,  von  Kugel- Abschnitten  begrenzt,  und  7 Zoll  lang, 
7 Zoll  hoch,  in  der  gröfseren  Grundfläche  gemessen.  Beide  Seiten  der 
kegelförmigen  Walzen  bew  egen  sich  auf  kegelförmigen  Ringen.  Die  un- 
tere Seite  des  Kegels  befindet  sich  in  einer  horizontalen  Ebene,  die  an- 
dere Seite  aber  ist  gegen  den  Horizont  geneigt  (Taf.  XI.  Fig.  14.  bei  7F). 
Überdies  schneiden  sich  alle  Kegelachsen  in  einem  und  demselben  Puncte, 
in  der  Achse  des  Drehzapfens;  die  oberen  Kegelseiten  der  Walzen  bilden 
also  eine  Kegel- Oberfläche,  deren  Spitze  ein  Punct  in  der  Axe  des 
Drehzapfens  ist,  und  das  Gewicht  der  Brücke,  auf  die  Walzen  gelegt,  kann 
betrachtet  werden,  wie  auf  einer  schiefen  Ebene  liegend,  deren  Neigung 
«»egen  den  Horizont,  der  Winkel  an  der  Spitze  des  Kegels  der  Walzen 
ist.  Hieraus  folgt,  dafs  das  Gew  icht,  welches  auf  den  Wagen  w irkt,  immer 
nach  dem  Mittelpuncte  strebt,  und  dafs  die  kreisförmige  Bewegung,  welche 
dem  Wagen  mitgetheilt  wird,  die  eines  schweren  Kegels,  um  seine  Spitze 
auf  einer  horizontalen  Flüche  ist. 


Der  Brückenflügel  ruht  auf  der  Kegeloberfläche,  welche  die  oberen 
Seiten  der  Walzen  bilden,  mittelst  eines  zw  ischen  beiden  liegenden,  7 Zoll 
breiten,  \ Zoll  im  Mittel  dicken  Ringes  von  geschmiedetem  Eisen  (Taf.  XI. 
Fii».  19.).  Die  Oberfläche  dieses  Ringes,  der  an  dem  Brückenflügel  he- 
festigt  ist,  dessen  Hauptstücke  eingeschnitten  sind,  liegt  horizontal,  und  ob- 
gleich seine  untere  Fläche,  welche  mit  den  Malzen  übereinstimmt  und 
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sie  berührt,  kegelförmig  ist,  so  ist  doch  die  Linie,  in  welcher  derselbe 
befestigt  ist,  gerade. 

Jede  Walze  wird  von  einer  stählernen  Achse  getragen,  welche 
ebenfalls  kegelförmig,  und  an  dem  einen  Ende  mit  den  Kreisausschnitten 
des  Wagens,  am  anderen  mit  einem  kreisförmigen  Reifen,  von  1 Zoll  dick 
und  4 Zoll  hoch,  verbunden  ist,  welcher  durch  Bolzen,  die  an  den  nufser- 
sten  Theilen  der  Ausschnitte  befestigt  sind,  an  den  'Wagen  angehängt  ist. 

Aus  dieser  Beschreibung  folgt,  dafs  der  Wagen,  theils  in  seinem 
Mittelpuncte,  von  der  Erweiterung  des  Drehzapfens,  theils  in  seinem  Um- 
fange, von  den  "Walzen,  mittelst  der  durch  dieselben  gehenden  kleinen 
stählernen  Achsen,  getragen  wird,  und  zwar  so,  dafs,  wenn  die  Brücke 
aus  Mangel  an  Gleichgewicht  eine  Stütze  auf  einer  der  M alzen  sucht, 
diese  einen  Stofs  erhält,  welcher  sich  in  zwei  zerlegt,  der  eine  in  der 
perpendiculairen  Ebene  des  Kegels,  aufgehoben  durch  den  Widerstand 
der  Walze,  der  andere  in  der  Tangenten -Ebene  des  Kegels,  durch  wel- 
chen die  M alze  eine  drehende  Bewegung  um  ihre  Achse,  und  folglich  um 
den  Drehzapfen  bekommt. 

Die  Malzen  laufen  auf  der  Mauerfläche,  auf  einer  gufseisernen, 
ringförmigen,  7 Zoll  breiten  und  1 Zoll  dicken  Platte,  welche  in  die  Steine 
y Zoll  tief  eingelassen  ist  (Taf.  IX.  Fig.  1.). 

Jeder  Brücken  Hügel  hat  7 gufseiserne  Rippen,  jede  aus  Einem  Stück 
(Taf.  IX.  Fig.  2.),  die  an  dem  äufs ersten  Ende  des  Flügels,  22  Zoll,  über 
dem  Drehzapfen,  3 Fufs  8 Zoll,  und  am  hintersten  Ende  3 Fufs  hoch 
sind  (Taf.  IX.  Fig.  1.).  Die  Rippen  sind  durchbrochen  (Fig.  1.),  sowohl 
um  die  Brücke  zu  erleichtern,  als  um  Eisen  zu  sparen,  und  durchgängig 
2j  Zoll  dick;  ihre  Oberfläche  befindet  sich  in  einer  und  derselben,  gegen 
den  Horizont  geneigten  Ebene,  nemlich  so,  dafs  das  äufserste  Ende  des 
Flügels  22  Zoll  höher  liegt,  als  der  hintere  Theil  desselben.  Da  dieser 
Abhang  auf  54  Fufs  zu  stark  sein  würde,  so  hat  man  es  durch  den 
Brückenbelag  vermindert  (Taf.  IX.  Fig.  1.),  dessen  Dicke  von  dem  Vorder- 
theile  nach  dem  llintertheile  hin  zunimmt;  hierdurch  vermindert  sich  der 
Abhang  bis  auf  12  Zoll,  welches  nur  \ Zoll  auf  die  Elle  beträgt. 

Der  untere  Theil  der  Flügel,  von  der  perpendiculairen  Schleusen- 
mauer bis  zum  äufsersten  Ende  der  Flügel , ist  durch  einen  Kreisbogen 
begrenzt,  dessen  Mittelpunct  in  der  durch  dieses  äufserste  Ende  gehenden 
Yerticale  liegt  (Taf.  IX.  Fig.  1.).  Die  Klappen  bilden  also  ein  Gewölbe, 
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welches  auf  der  Schleusenmauer  anfängt  und  4 Fufs  Bogenhöhe  hat. 
Diese  Anordnung,  welche  der  Brücke  in  dem  Augenblicke  Spannung  giebt, 
wo  sie  geschlossen  ist  und  Lasten  trägt,  welche  über  sie  hingehen,  würde 
unbequem  für  das  Manöver  sein  und  selbst  das  Drehen  der  Klappen  un- 
möglich machen.  Deshalb  hat  man,  ohne  die  Vortheile  der  Anordnung 
aufzugeben,  die  äufsersten  Enden  der  Hauptstücke,  welche  sich  auf  die 
Widerlagen  stützen,  9 Fufs  lang  weggelassen  und  sie  durch  bewegliche 
Streben  (Taf.  IX.  Fig.  1.)  ersetzt,  welche  an  ihrem  oberen  Theile  durch 
eine  wagereckte  Axe  S,  aus  geschmiedetem  Eisen,  von  2 Zoll  Durchmes- 
ser, vereinigt  sind,  die  die  Stützen  und  die  Hauptstücke  durchschueidet,  und 
erstere  in  einer  Gabel  fafst;  eine  zweite  Axe  vereinigt  sie  auf  die  Hälfte 
ihrer  Länge.  Dieses  Stützen -System  wiegt  2800  Kilogrammen. 

Da  nun  die  Summe  der  Momente  dos  vordem  Theils  der  Klappe 
viel  gröfser  ist,  als  die  des  hintern  Theils,  in  Bezug  auf  den  Drehzapfen, 
auf  dem  das  Gleichgewicht  Statt  finden  mufs;  so  hat  man  auf  den  hin- 
tern Theil  Gewichte  gelegt.  Man  hat  nemlich  einen  Theil  derselben  F 
(Taf.  IX.  Fig.  1.  und  2.)  an  Ketten,  welche  über  zwei  cj lindrische  und 
horizontale  Rollen  er  (Fig.  1.)  laufen,  aufgehängt,  um  den  Streben  als 
Gegengewicht  zu  dienen,  so  dafs  man  mittelst  einer,  an  der  untern  Axe 
der  Streben  befestigten,  gezahnten  Stange,  und  eines  am  Geländer  ange- 
brachten Getriebes  B (Fig.  2.),  dem  Systeme  eine  auf-  und  absteigende 
Bewegung  geben  kann.  Es  ist  leicht  zu  sehen,  dafs  die  Kraft  zur  Her- 
vorbringung dieser  Bewegung  so  schwach  sein  kann,  als  man  nur  will, 
weil  es  hinreichend  ist,  das  System  der  Streben  mit  dem  Gegengewicht 
in  Gleichgewicht  zu  bringen,  und  dafs  nur  die  Trägheit  der  Massen  allein 
durch  die  Arbeiter  überwunden  werden  darf. 

Die  Streben  sind  10  Zoll  hoch  und  2£  Zoll  breit,  und  vereinigen 
sich  mit  den  correspondirenden  Hauptstücken  durch  eine  Gabelung;  jede 
Strebe  kann  als  eine  Verlängerung  des  Hauptstücks  betrachtet  werden, 
und  dieses  als  fortgesetzt  von  der  Klappe  bis  zum  Widerlager,  oder  der 
Schleusenmauer,  sobald  die  Brücke  geschlossen  ist. 

Wenn  die  beiden  Theile  der  Brücke  geschlossen  sind,  so  befindet 
sie  sich  in  derjenigen  Lage,  in  welcher  sie  die  gröfste  Kraft  haben  soll, 
ihr  Gewicht  und  die  darüber  gehenden  Lasten  zu  tragen ; die  Streben  sind 
alsdann  heruntergelasseu  und  ruhen  auf  den  Schleusenmauern ; sie  vermin- 
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dern  also  dann  die  Spannung  und  geben  durch  ilire  Form  dem  S}steme 
eine  krummlinige,  dem  Widerstande  günstige  Form. 

Um  aber  die  Tragkraft  der  Brücke  noch  zu  vermehren,  hat  man  den 
iiufsersten  Enden  der  Kloppen  eiserne  Querstücke  gegeben,  von  welchen  das 
eine  einen  Falz  bat,  das  andere  eine  Nuthe  (Taf.IX.  Fig.  1.  bei  n und  Tal.  XI. 
Fig.  1.  u.  2.),  so  dafs  die  Berührung  der  beiden  Klappen,  wenn  sie  vereinigt 
sind,  vollkommen  ist,  und  dafs  sie  sich  dann  wechselseitig  unterstützen. 

Die  Iiippen  sind  2 Fufs  5 Zoll  von  Mittel  zu  Mittel  von  einander  ent- 
fernt; die  Entfernung  der  iiufsersten  Rippen  betrügt  demnach  14  Fufs  3f  Zoll, 
oder  die  ihrer  äufseren  Flächen  14  Fufs  G Zoll.  Sie  sind  der  Quere  nach 
durch  mehrere  gußeiserne  Rahmen  von  2 Fufs  Zoll  durchgängiger 
Breite  vereinigt,  die  daher  ihrer  Lage  nach  verschiedene  Höhe  haben ; die- 
selben haben  die  Form  eines  Parallelogramms,  mit  seinen  beiden  Diago- 
nalen (Taf.  XI.  Fig.  3.  bis  11.);  diese  sind  voll  und  2 Zoll  breit  und 
hoch;  ihre  äußersten  Enden  hängen  sich  an  den  Umfang  des  Parallelo- 
gramms, welches  eine  Art  von  Rahmen  ist.  Die  Rahmen  sind  so  eingerich- 
tet, daß  sie  quer  durch  die  Rippen  zusammengebolzt  werden  können, 
wodurch  also  die  Hauptstücke  gleichförmig  mit  einander  verbunden  wer- 
den. Mau  sieht,  daß  die  leeren  Räume  dieser  Rahmen  den  doppelten 
Zweck  haben,  das  Gewicht  und  die  Kosten  zu  vermindern  und  die  Bolzen 
anzubringen.  Es  befinden  sich  je  au  einem  vollen  Theile  der  Hauptstücke 
und  dem  äußersten  Theile  des  Flügels  eine  Querverbindung,  an  dem  des 
Hintertheils  dagegen  zwei;  die  eine  dieser  hinteren  Querverbindungen  ist 
nach  dem  Zirkelbogen,  die  andere  nach  der  Sehne  gestellt.  Der  Raum 
zwischen  denselben  ist,  des  Gleichgewichts  der  Klappe  wegen,  mit  Ge- 
wichten von  Eisen  angefüllt. 

Es  sind  18  eichene  Querstücke  (e,  c,  Taf.  IX.  Fig.  1.)  auf  die  Rip- 
pen gelegt  und  \ Zoll  tief  auf  dieselben  eingekämmt.  Das  dem  liinter- 
theile  am  nächsten  liegende  Querstück  ist  9 Zoll,  das  äußerste  der  Klappe 
5 l Zoll  im  Quadrat;  die  dazwischen  liegenden  sind  verhält nißmäfsig  dick; 
sie  sind  15  Fuß  lang.  Diese  Querhölzer  tragen  4 Lagerbalken  unter  den 
Trottoirs  (Taf.  XI.  Fig.  21.);  die  Balken  sind  über  dem  Hintertheil  9 Zoll, 
über  dem  Vordertheil  51  Zoll  hoch  und  durchgängig  5J  Zoll  breit. 

Die  Fahrbahn  zwischen  den  inneren  Lagerhölzern  ist  mit  eichenen 
Bohlen  belogt,  die  der  Länge  nach  auf  die  Querhölzer  gestreckt  sind; 
der  Belag  ist  auf  dem  Hintertheil  5 Zoll,  und  aul  dem  A ordertheil  3 Zoll 

[16*] 
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dick ; die  Bohlen  sind  auf  den  Querhölzern  mit  gehackten  hölzernen  Nä- 
geln befestigt. 

Ein  Belag  von  Pappelnholz,  nach  der  Quere  gelegt,  bedeckt  den 
eichenen  Bohlenbelag;  er  ist  auf  dem  Hintertheile  1J  Zoll,  und  auf  dem 
Vordertheile  f Zoll  dick.  Die  Trottoirs  bestehen  aus  3 Fufs  langen,  und 
Zoll  dicken  Bohlen  von  Pappelnholz,  die  auf  den  Lagerhölzern  be- 
festigt sind,  welches  8 Fufs  zur  Fahrbahn  lä&t. 

Die  Geländer  bestehen  aus  17  Stielen,  durch  Bänder  und  Zapfen 
um  und  auf  die  Querhölzer  befestigt;  sie  sind  durch  Hohne  und  Riegel 
verbunden.  Die  Stiele  sind  2 Fufs  4 Zoll  über  den  Trottoirs  hoch  und 
4 Zoll  im  Quadrat  stark;  der  Holm  ist  so  lang  als  die  Brücke,  und  | bis 
l Zoll  dick.  Die  Riegel  sind  j Zoll  dick. 

Das  Manöver,  die  Klappen  zu  öffnen  und  zu  scldiefsen,  ist  sehr 
einfach,  und  läfst  sich  schnell  ausführen,  so  w ie  die  Schleusenthore  geöffnet 
oder  geschlossen  werden.  Die  Schleusenthore  werden  durch  eine  ste- 
Jicnde  Winde  geöffnet,  um  welche  sich  ein  Seil  aufrollt,  welches  eine 
Zugstange,  in  der  Höhe  des  Anschlagstünders,  bewegt,  und  das  Thor 
folgt  dieser  Bewegung.  Um  die  Brücke  in  eben  der  Zeit  zu  öffnen,  ist 
an  den  Zugbaum  eine  gezahnte  eiserne  Stange  angebracht,  die  in  ein, 
auf  der  Grundfläche  der  Winde  befindliches  Getriebe  eingreift,  wodurch 
eino,  an  dem  üufsersten  Ende  der  Brücke  und  am  Winde- C)  linder  be- 
festigte Kette,  welche  durch  eine  Rolle  nach  der  Ecke  der  Schleusen- 
mauer gewiesen  ist,  sich  auf  den  C}  linder  aufrollt.  Hierdurch  wird  die 
Brücke  ganz  gleichförmig  bewegt. 

Unter  dem  hintern  Theile  der  Brücke  sind  noch  Rollen  angebracht. 
Der  Einschnitt  zur  Aufnahme  der  Klappen  ist  nach  einer  schiefen  Ebene 
gemacht. 

Die  Brücke  hat  ungefähr  23,000  Thaler  zu  erbauen  gekostet. 
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10. 

Beschreibung  der  in  dem  Hospitale  und  Krankenhause 
zu  Halle  angebrachten,  durch  Wasser  zu  reinigenden 

Abtritte. 

(Von  dein  Herrn  Bau -Inspector  Schulze  zu  Halle.) 

Diese  Abtritte,  welche  sogar  in  Zimmern  sein  können,  ohne  Geruch  zu 
verbreiten,  lassen  sich  überall  machen,  wo  ein  beständiger  Zu  Aufs  von 
Wasser  unter  einer  Druckhöhe  von  wenigstens  6 Fufs  über  der  Einströ- 
mung in  den  Abtritt,  zu  erlangen  ist,  so  dafs  die  Strömung  Kraft  genug 
hat,  das  Becken  auszuspühlen  und  zu  reinigen.  Auch  mufs  das  Wasser 
im  Winter  nicht  gefrieren,  desgleichen  dem  Unrathe  durch  Rühren  Abzug 
verschafft  w erden  können.  Ist  alles  dieses  der  Fall,  so  möchte  nicht  leicht 
eine  andere  Vorrichtung  bequemer,  und  der  Gesundheit  zuträglicher  ge- 
macht werden  können.  Ich  will  diese  Abtritte,  fast  genau  so,  wie  ich 
sie  nach  dem  Muster  derer  im  grofsen  Krankenhause  zu  Hamburg  im 
Hospitale  zu  Halle  eingerichtet  habe,  nach  den  Zeichnungen  (Taf.  XII.) 
beschreiben,  und  über  die  durch  die  Erfahrung  noch  als  nützlich  befunde- 
nen Verbesserungen  hernach  mich  üufsern. 

(Fig.  1.)  ist  ein  Durchschnitt  des  Abtritts  nach  der  Breite;  die  mitt- 
lere Verschlufswand  ist  wreggelassen , um  die  Ansicht  der  Wasserzuleitung 
zu  haben;  (Fig.  2.)  ist  ein  Durchschnitt  nach  der  Tiefe,  mit  der  Ansicht 
der  Wasserzuleitung,  und  (Fig.  3.)  eine  Ansicht  von  oben,  in  ziemlich  gro- 
ßem Maafsstabe,  um  die  einzelnen  Theile  deutlich  zu  zeigen,  a b c d 
(Fig.  3.)  ist  der  ganze  Raum  des  Abtritts,  welcher  hinreichend  grofs  sein 
mufs.  Er  wird  durch  eine  Bretterwand  ef  von  der  an  der  Hinterwand 
befestigten  Wasserzuleitung  abgesondert.  In  dieser  Bretterwand  cf  ist 
nur  eine  Öffnung,  in  welcher  der  Sitz  ghik  mit  der  Rückseite  Raum 
findet.  Die  Wand  wird  aus  zwei  Theilen  so  verfertigt,  dafs  man  sie 
ohne  den  Sitz  wegnehmen  kann,  wenn  etwa  Ausbesserungen  an  der  Was- 
serzuleitung nüthig  sind.  Sie  wird  an  den  Seiten  bei  e und  f (Fig’  !•>  2. 
und  3.),  und  an  den  Sitz  des  Abtritts  ik,  durch  Riegel  befestigt,  und  legt 
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sich  gegen  Leisten  i k l am  Sitzkasten  und  an  den  Wanden,  Die  Thür 
a d verschliefst  den  ganzen  Abtritt,  und  es  befindet  sich  in  derselben,  oder 
in  einer  der  Seiten  wände,  ein  Fenster,  um  das  nüthige  Licht  zu  gewin- 
nen; in  der  Decke  aber,  oder  in  einer  der  Seitenwände,  eine  kleine  Öff- 
nung, mit  einer  Röhre  nach  aufseu,  welche  die  etwa  entstehenden  Dünste 
und  üblen  Gerüche  ab  führt.  Die  obere  Öffnung  des  Sitzes  wird  durch 
einen  Deckel  m n (Fig.  2.),  der  sich  in  Zapfen  dreht,  bedeckt,  und  so  ist 
die  ganze  Vorrichtung  verschlossen. 

Die  innere  Einrichtung  des  Abtritts  ist  folgende. 

Zunächst  unter  der  Öffnung  des  Sitzbrettes  befindet  sich  ein  rundes, 
oben  mit  einer  grüfsern,  und  unten  'mit  einer  kleinern  Öffnung  verse- 
henes, irdenes  oder  porzellanenes  Gefäfs  opr/r  (Fig.  l.u.  2.).  Es  ist  an 
den  Seiten  geschweift,  damit  das  Wasser  das  Becken  besser  ausspühlen 
könne.  Im  Kraukenhause  zu  Hamburg  sind  die  Becken  oval;  die  runde 
Form  schien  mir  aber  angemessener.  Es  ruhet  bei  sty  mittelst  einer 
Wulst,  auf  der  blechernen  Decke  eines  bleiernen  Kastens  uviuxy  z,  des- 
sen Gestalt,  der  Länge  und  Breite  nach,  in  (Fig.  I.und2.)  sichtbar  ist, 
und  welcher  unten  die  Öffnung  iux  hat.  Unter  diesem  Gefäls  ist  ein 
anderes  a' h' c' d' , in  welches  das  vorige  durch  ein  Rohr  e'  f g'  h'  ein- 
mündet. Es  hat  an  der  Seite  bei  ik  eine  Öffnung  mit  einem  Rohre 
V m' n‘ o'  nach  der  Abzugsrohre.  Auch  et' h* c‘ d‘  ist  von  Blei,  und  alle 
drei  Gefäfse  werden  durch  gute  Kitte  ganz  dicht  auf-  und  miteinander, 
jedoch  so  verbunden,  dafs  sie,  wenn  es  nüthig  ist,  unbeschädigt  ausein- 
ander genommen  werden  können.  Damit  aber  das  obere  porzellanene 
Becken  dicht  aufliege,  wird  ein  etwa  einen  Zoll  breiter  eiserner  Krauz  p' 
in  den  um  das  Becken  befindlichen  Absatz  (j'  befestigt,  wie  (Fig.  4.)  nach 
gröfserem  MaaEstabe  zu  sehen.  Dieser  Kranz  wird  mit  Kitt  um  das  Becken 
und  auf  den  blechernen  Deckel  des  Kastens  gelegt,  und  mit  Stiften  r1, 
die  iu  drei  oder  vier  auf  dem  Deckel  nahe  um  die  Öffnung  angebrachte 
Öfen  s1  gesteckt  werden,  befestigt. 

Zur  bessern  Unterstützung  und  Befestigung  dieser  Gefäfse  an-  und 
aufeinander  sind  noch  folgende  Vorrichtungen  nöthig.  Der  untere  Kasten 
a'b'c'd',  der  in  (Fig.  6.)  von  oben  besonders  dargestellt  ist,  hängt  mittelst 
seiner  au  den  langen  Seiten  umgebogenen  Wände  in  a'  und  d‘  (Fig,  1. 
und  6.)  in  der  Öffnung  einer  starken  Bohle  t‘ u ',  welche  an  den  Enden 
auf  Unterlagen  v\  iv'  fest  aufliegt.  Der  zweite  Kasten  uviuxy  z}  der  in 


10.  Schulze , Beschreibung  der  Abtritte  im  KranJcenhause  zu  Halle.  123 

(Fig.  5.)  von  oben,  nebst  dem  blechernen  Becken  besonders  vorgestellt  ist, 
ist  in  einem  bretternenGestelle,  dessen  Seiten  die  des  Kastens  genau  umschlie- 
ßen, ebenfalls  mit  umgebogenen  Seiten  i2,  kt  rings  um  aufgehängt.  Seine 
kürzeren  Seiten  ci2b2c2d2  (Fig.  1.)  reichen  bis  auf  die  Bohle  t' u',  und  un- 
terstützen und  tragen  die  Last  des  obern  Kastens  und  Beckens;  die  län- 
geren Seiten  c2  f2  g2  h2  ( Fig.  2. ) dagegen  reichen  nur  bis  zur  Hälfte  von 
oben  herab,  und  lassen  den  untern  Theil  frei,  damit  die  bleierne  Kiste 
sicher  und  bequem  und  völlig  dicht  zusammengesetzt  werden  kann.  Oben 
auf  diese  Öffnung  ist  sodann  die  schon  erwähnte  starke  eiserne  Platte 
iz  k2 , mit  einer  Kittlage  und  durch  Schrauben,  auf  die  Kanten  des  Kastens, 
und  auf  ihr  das  irdene  Becken  wie  schon  erwähnt  befestigt. 

Damit  aber  die  Dünste  aus  den  untern  Räumen  völlig  abgeschlos- 
sen vrcrden,  ist  unter  der  Öffnung  des  obern  blechernen  Kastens  ein  klei- 
nes bewegliches  Becken  von  Kupfer  l2  m2  n2  angebracht,  welches  bei  /8 
(Fig.  2.)  und  r in  einer  an  dem  blechernen  Deckel  befestigten  Öse,  auf  der 
andern  Seite  aber  auf  der  obern  Kante  des  bretternen  Kastens  aufliegt. 
Die  Welle  dieses  Beckens  verlängert  sich  hinten  bis  ot  ( Fig.  2.  und  5. ), 
wo  sich  ein  eiserner  Arm  o2  p2  und  an  dessen  anderm  Ende  in  p2  ein  Ge- 
wicht q2  befindet,  welches  das  Becken  stets  in  wagerechter  Lago  zu  er- 
halten strebt.  Damit  aber  das  Zufällen  des  Beckens  kein  geräuschvol- 
les Klappen  verursache,  ist  ringsum,  wo  dasselbe  gegen  die  eiserne  Platte 
trifft,  eine  Unterlage  von  Leder  in  l2n2  an  derselben  befestigt,  gegen 
welche  das  Becken  anschlägt. 

Zum  Einflufs  des  zum  Ausspühlen  bestimmten  Wassers  ist  an  der 
hintern  Seite  eine  f Zoll  im  Lichten  w'eite  Röhre  r2s2t2  angebracht,  die 
durch  eine  in  dem  Becken  bei  r2  befindliche  Öffnung  geht.  Am  Ende 
dieser  Röhre  ist  bei  r2  eine  Muschel  befestigt,  die  nach  den  Seiten  und 
nach  unten  zu  geöffnet , und  an  den  Enden  weiter  als  nach  der  Mitte  zu 
ist,  damit  sich  das  Wasser  in  das  ganze  Becken  gleichmäfsig  vertheilen 
könne.  (Fig.  7.  a)  stellt  sic  von  vorn,  und  b von  der  Seite,  vergrüfsert,  vor. 

Die  Wasserrohre,  welche  nach  u2v2  iv2  (Fig.  1.)  fortgeht,  und  sich 
weiterhin  bis  auf  fZoll  erweitert,  um  bessern  Zuflufs  zu  gewähren,  hat 
zur  Regulirung  der  Zuleitung  in  u2  einen  Hahn.  In  v2  ist  sie  zusammen- 
gesetzt, und  in  w2  befindet  sich  eine  Gabel,  wie  bei  t2  zur  Befestigung 
der  Röhre. 
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An  dem  Dom  oder  Zapfen  des  Kerns  des  Hahns  ut  befindet  sich  ein  He* 
bei  «a.ra,  und  an  demselben  ein  viereckiges  Gewicht  von  Blei  x2yif  welches 
nach  dem  Radius  uzxt  gekrümmt  ist,  damit  bei  seiner  Bewegung  der  dar- 
über angebrachte  Zug  gleichmäfsiger  sei.  An  der  Rückenwand  werden 
zwei  Rollen  a3  und  b3  (Fig.  1.  3.)  über  Mannshöhe  angebracht,  und  Schnüre 
am  Ende  des  Hebels  p2  am  Becken  und  am  Hebel  des  Hahns  u2xt)  etwa 
in  zt,  befestigt.  Ferner  geht  von  y2i  der  Stirn  des  Gewichts,  nach  xt  und 
über  die  Rollen  a3  und  b3 , nach  der  sich  öffnenden  Seite  der  Thür  a </, 
eine  Schnur,  die  in  c3  (Fig.  3.)  an  einer  Ose  befestigt  ist. 

Wird  nun  die  Thür  ad  etwa  2\  Fufs  weit  geöffnet,  so  dafs  man 
grade  hinein  gehen  kann,  so  zieht  sich  die  Schnur  vom  Puncle  c3  bis  nach 
d3i  und  y2  bis  e3,  so  dafs  sich  u2x2  um  einen  rechten  Winkel  dreht. 
Eben  so  bewegt  sich  p2  bis  /3,  und  die  Klappe  oder  das  Beken  l2w2n2  be- 
zieht sich  in  die  Lage  /„  g3  h3 . Alsdann  ist  der  Halm  u2  ganz  geöffnet, 
und  das  über  demselben  vorhandene  Wasser  kann  mit  seiner  ganzen  Stärke 
nach  dem  Becken  strömen.  Auch  das  Becken  ist  ganz  offen,  so  dafs  es 
den  etwa  darin  befindlichen  Unrath  völlig  in  den  untern  Kasten  ausschüt- 
tet. Sobald  nun  die  Thür  des  Abtritts  wieder  verschlossen  wird,  begiebt 
sich,  vermöge  der  Gewichte,  Alles  in  seine  vorige  Stellung  zurück,  und 
das  Wasser,  welches  noch  in  der  Röhre  unterhalb  des  Hahns  von  ua  bis 
r£  vorhanden  ist,  senkt  sich  nach  und  nach  in  das  Becken  hinab;  so  dafs 
dann  der  Rückstand  von  reinem  Wasser  am  Boden  m2  den  Rand  der 
untern  Beckenöffnung  prj  erreicht,  welcher  nun  in  das  Wasser  eintaucht, 
wodurch  die  untere  Luft  von  der  obern  völlig  getrennt  wird.  Das  beim 
Öffnen  der  Thür,  beim  Eintritt  einer  Person,  aus  der  Muschel  r,  strö- 
mende Wasser  bespühlt  innerhalb  das  ganze  Becken,  und  feuchtet  es  an; 
nachher  aber  spühlt  es  beim  Hinausgehen  das  Becken  aus,  und  der  noch 
nicht  festsitzende  Unrath  wird  abgewaschen  und  weggespühlt. 

Der  Hahn  bei  u2i  dessen  Öffnung  wo  möglich  so  weit  gemacht 
wird,  wie  die  untere  Röhre,  mufs  hinten  eine  Schraube  haben,  damit  der 
Kern  in  der  Mutter  gehalten  werde;  aufser  der  Schraube  aber  mufs  noch 
ein  Stift  in  der  Scheibe  den  Kern  mit  der  Schraube  verbinden,  weil  sich 
sonst  die  Scheibe  von  selbst  öffnet  und  das  Wasser  durchlüfst.  Die  Röhre 
ist  au  beiden  Seiten  in  den  Halm  eingelöthet,  und  in  v2  ist  eine  Zusam- 
mensetzung mittelst  Scheiben.  Die  Röhren  sind  hier  ucmlich  au  Messing- 
scheibeu  festgelöthet,  welche  aufeinander  geschraubt  werden.  Zwischen 
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die  Scheiben  wird  Pappe  oder  Leder  gelegt,  damit  kein  Wasser  durch- 
fliefsen  könne. 

Diese  Zusammenfügung  ist  nöthig,  damit  der  Ilalin,  der  sich  durch 
das  beständige  Drehen  leicht  ausfeilt  und  dann  Wasser  durchläfst,  leicht 
lierausgenommen  werden  könne,  um  ihn  nachzuschleifen. 

An  dem  Ausflufs  des  untern  Kastens  a'L'c'd',  wird,  wie  oben  ge- 
dacht, die  Abfiihrungsrühre  angebracht,  welche  von  Steingut  und  4 Zoll 
weit  ist.  Diese  Röhren  werden  aus  dem  ersten,  zweiten  und  dritten  Stock- 
werk, im  Mauerwerk,  bis  zum  Ausflufs  in  eine  Grube  oder  ins  Freie 
fortgeführt. 

Die  liier  beschriebene  Einrichtung  bat  sich  nun  zwrar  durch  die 
Erfahrung  bewährt;  der  Abtritt  darf  aber  nicht  von  zu  vielen  Personen 
benutzt  werden,  weil  sich  sonst  der  Unrath  zu  schnell  häuft  und  nicht 
Zeit  hat,  sich  in  dem  Kasten  a' b' c‘ (V  zu  zersetzen  und  in  Auflösung  über- 
zugehen, was  nöthig  ist,  weil  sich  sonst  entweder  der  Unrath  bis  in  das 
obere  bleierne  Gefäfs  uvwxyz  anhäuft,  so  dafs  das  Becken  l2m2n2  nicht 
mehr  den  nüthigen  Spielraum  hat,  oder  das  Unaufgelüsete  zur  Öffnung 
i*  k*  mit  fort  sich  drängt,  in  der  Abführungsrühre  sich  ansetzt  und  sie  ver- 
stopft. Man  nmfs  daher,  im  Fall  der  Abtritt  häufig  gebraucht  wird,  den 
Kasten  a‘  b‘  c1  d‘  gröfser  machen,  damit  er  eine  grüfsere  Masse  fassen  uud 
zur  Auflösung  auf  bewahren  könne.  Ist  für  diesen  Fall  gesorgt,  und  wird 
aufserdem  anderer  Unrath,  Kehricht  und  dergleichen,  was  sich  nicht  auf- 
löset, sorgfältig  entfernt  gehalten,  so  kann  die  Verstopfung  der  Röhre 
nicht  Statt  finden. 

Da,  wie  oben  bemerkt,  durch  häufigen  Gebrauch  der  Wasserhahn 
leicht  ausgefeilt  und  dann  zum  Tröpfeln  gebracht  wird,  so  dafs  er  wie- 
der verdichtet  w erden  mufs,  so  ist  es  gut,  dicht  über  der  Scheibe  v2  noch 
einen  zweiten  Hahn  zum  Abschlufs  des  Wassers  anzubringen,  weil  sonst, 
der  Dichtung  wegen,  alles  Wasser  abgelassen  werden  mufs,  was  beson- 
ders da,  wo  mehrere  Abtritte  mit  einer  Piöhre  in  Verbindung  stehen, 
unbequem  und  nachtheilig  ist,  indem  jedesmal,  während  der  schadhafte 
Theil  abgenommen  und  die  Öffnung  verschlossen  wird , die  andern  Ab- 
tritte nicht  gebraucht  werden  können,  und  viel  Wasser  verloren  geht. 
Zur  leichtern  Beobachtung  des  Hahns  würde  es  auch  zweckmäfsig  sein, 
ein  kleines  Fenster  in  der  Rückwand  anzubringen,  um  jeden  Schaden 
daran  sofort  erblicken  zu  können. 


Oltllf1)  Jourua1  <1.  Baukunst.  Bu.G.  Ilft.  2. 


f 17  ) 


126  10.  Schulze,  Beschreibung  der  Abtritte  im  Iiranhenhause  zu  Halle. 


Auch  die  Befestigung  der  Muschel  in  dem  Porzellanbecken  an  der 
Zuleitungsröhre  erfordert  besondere  Aufmerksamkeit.  Das  Anstecken  der- 
selben und  die  Verbindung  mittelst  Leinwand  und  Kitt  ist  zwar  hinreichend; 
aber  besser  ist  es,  wenn  sie  durch  eine  Schraube  geschieht.  Es  mufs 
nemlich  derjenige  Theil  des  Rohrs,  an  welchem  die  Muschel  steckt,  und 
der  durch  die  Öffnung  des  Gefäfses  von  innen  nach  aufsen  geht,  eiue 
Schraubenspindel  a ( big.  8.)  bekommen,  der  andere  Theil  erhält  einen 
festen,  Eine  Linie  hohen  und  starken  Ring  b.  Die  Mutterschraube  c 
bekommt  einen  Absatz  am  andern  Ende,  der  gerade  gegen  diesen  Ring 
pafst,  und  so  weit  ist,  dafs  er  über  die  Röhre  gesteckt  werden  kann. 
Durch  das  Zusammenschrauben  der  beiden  Stücke  erhält  man  einen  völlig 
dichten  Verschlufs;  beim  Auseinandernehmen  und  Zusammen3etzen  ent- 
steht kein  Aufenthalt,  auch  ist  die  Dichtigkeit  noch  vollständiger,  wenn 
Schraube  und  Ring  etwas  mit  Unschlitt  bestrichen  werden.  Der  Kopf 
der  Schraube  wird  sechs-  oder  achteckig  gemacht,  damit  man  ihn  nöthi- 
genfalls  mit  einem  Schraubenschlüssel  umdreheu  könne.  Noch  besser  ist 
es,  wenn  beide  gegeneinanderstofsende  Röhren  a und  b ( Fig.  9.)  Schrau- 
benspindeln mit  entgegengesetzten  Gewinden  bekommen,  auch  die  Mutter- 
schraube cc  bis  zur  Mitte  eben  solche  Gewinde  erhält;  doch  mufs  in  der 
Mitte  ein  Zwischenraum,  Eine  Linie  breit  bleiben,  damit  die  Röhren  recht 
stark  gegeneinander  geprefst  werden  können,  zwischen  welche  man  dann 
aufserdem  noch  eiue  Lederscheibe  legen  kann. 

In  dem  hiesigen  Hospitale  und  Krankenhause  ist  das  zum  Speisen 
der  Röhren  dienende,  bedeutend  grofse  Wasserfafs  auf  den  Dachboden 
gestellt;  das  Gefrieren  des  Wassers  wird  dadurch  verhindert,  dafs  aus 
den  untern  Räumen,  welche  mit  warmer  Luft  geheizt  werden,  ein  Schlott 
bis  unter  den  Boden  des  Fasses  geht.  Dieser  Schlott , der  zugleich  zum 
Sturz-  und  Tropf-Bade  gebraucht  wird,  leitet  die  warme  Luft  unter 
das  Gefäfs,  welches  verhindert,  dafs  sich  das  Wasser  bis  zum  Gefrie- 
ren erkälte. 

Eine  andere  gute  Einrichtung  ist,  wenn  die  gemeinsame  Zuleitungs- 
röhre, welche  durch  alle  drei  Stockwerke  das  Wasser  in  die  verschiede- 
nen Nebenröhren,  und  durch  diese  in  die  Abtritte  und  Badewannen  leitet, 
zugleich  die  Steigeröhre  ist,  durch  welche  der  Wasserbehälter  gelullt  wird. 
Zu  diesem  Behufe  wird  dann  ein  Druckwerk  mit  dieser  Röhre  in  Ver- 
bindung gesetzt  und  ein  Ventil  angebracht,  welches  den  Rücktritt  des  Was- 
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sers  wehrt.  Auf  diese  Weise  wird  eine  Steigeröhre,  von  der  Länge  des 
Abstandes  des  Wasserbehälters  vom  Brunnen,  erspart. 

Das  Druckwerk  befindet  sich  unterhalb  in  einem  Brunnen  und  dient 
als  gewöhnliche  Pumpe.  Um  das  Wasser  bis  auf  den  Dachboden  zu  trei- 
ben, wird  blofs  der  gewöhnliche  Ausflufs  der  Hauptröhre  verschlossen; 
dann  hebt  der  Druck  das  Ventil  und  treibt  das  Wasser  in  die  Höhe. 

Um  alle  unangenehmen  Gerüche  zu  hindern,  mufs  die  Klappe  der 
SitzöfFuung  stets  verschlossen  werden.  Da  solches  aber  häufig  unterbleibt, 
so  isj  eine  Vorrichtung  gut,  welche  sie  zudrückt.  Eine  Feder  an  der 
Rückwand  hinter  der  Klappe  mn , welche,  wenn  die  Klappe  offen  sein 
soll,  durch  eine  Klinke  gehalten  wird,  und  die  durch  eine  mit  dem  Hebel 
des  Hahns  in  Verbindung  gesetzte  Vorrichtung  ihre  Kraft  wieder  erhält, 
wirft  die  Klappe,  wenn  sie  zu  schliefsen  vergessen  worden,  zu,  sobald 
die  Thür  zum  Ausgange  einer  Person  geöffnet  wird. 

Damit  die  Abtrittsthür  nicht  zu  weit  geöffnet  werden  und  die  Ma- 
schinerie dadurch  nicht  leiden  möge,  kann  mau  entweder  eine  Hemmung 
am  Fufsboden,  oder  eine  Schnur  am  oberu  Ende  der  Thür  anbringen, 
die  nur  die  bestimmte  W'eite  der  Öffnung  gestattet. 

Endlich  ist  noch  zu  empfehlen,  solche  Abtritte  gehörig  zu  funda- 
mentiren,  weil  sonst  leicht  Risse  und  andere  Schäden  entstehen  können. 
Auch  wird  es  gut  sein,  das  untere  Gefäfs  a' b' c' <1'  über  den  Fufsboden 
erhoben  zu  stellen,  und  die  Unterlage  v'  w'  um  so  viel  zu  erhöhen.  Wird 
dann  der  Brett-  oder  Steinbelag  darunter  mit  einem  Kitt  aus  Theer,  Stein- 
pech, Schwefel  und  Schlacken  in  einer  Umfassung  von  Leisten  überzogen, 
so  wird  bei  entstehenden  Schäden  keine  Feuchtigkeit  zum  Gebälk  gelan- 
gen, oder  doch  dieselbe  leicht  bemerkt  werden  können.  Vor  dem  Abtritt 
sind  dann  zwei  Stufen  nothwendig. 
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II.  Engel,  den  Aufseizer  bei  Ramm -Maschinen  zu  vermeiden. 


11. 

Einrichtung  der  Ramm -Maschinen,  um  unter  allen 
Umständen  den  Aufsetzer  zu  vermeiden. 

(Von  dem  Kaiserl.  Rufs.  Bau  - Inlendaulen,  Herrn  Engel  zu  Ilelsiugfors.) 


Us  ist  bekannt,  welche  Schwierigkeiten  es  hat,  und  wie  viel  Zeit  und 
Kraft  bei  dem  Einrammen  der  Pfühle  verloren  gehen,  wenn  die  Ramm- 
Maschinen,  auf  Gerüsten,  über  Fumlamentgräben,  oder,  bei  Brückenpfeilern 
und  andern  Wasserwerken,  auf  den  Fangedämmen,  höher  gestellt  wer- 
den müssen,  als  das  Niveau,  bis  zu  welchem  die  Ffühle  eingetrieben 
werden  sollen,  so  dafs  man  sich  des  Aufsetzers  oder  Knechts  bedienen 
mufs,  um  die  Ffühle  bis  zur  verlangten  Tiefe  unter  das  Gerüst  hinab- 
zuscblagen,  indem  die  Einrichtung  der  gewöhnlichen  Maschinen  dem  Ramm- 
klotze nicht  gestattet,  dem  Pfahle  unmittelbar  tiefer  als  bis  zur  Schwelle 
der  Ramme  zu  folgen.  Je  gröfser  der  Abstand  der  Oberkante  der  Ramm- 
schwelle von  der  Sohle  des  Fundaments  ist,  oder  je  gröfser  die  Maschine 
darüber  aufgestellt  werden  mufs:  je  schwieriger  und  beschwerlicher  ist 
die  Vermittelung  durch  den  Aufsetzer;  und  Kraft  und  Zeit- Verlust  neh- 
meu  in  demselben  Verhältnisse  zu. 

Man  ist  daher  schon  vielfältig  bemüht  gewesen,  diesen  Verlust  zu 
ersetzen,  und  es  sind  mancherlei  Constructiouen  der  Ramm -Maschinen 
vorgeschlagen  uud  bekannt  gemacht  worden,  um  die  Pfähle,  ohne  Auf- 
setzer, bis  unter  das  Gerüste  hinabzurammen.  Allein  alle  diese  Vor- 
richtungen, so  weit  sie  mir  bekannt  geworden  sind,  genügen  noch  keines- 
weges  den  Anforderungen,  sondern  sind  nur  auf  gewisse  einzelne  Fälle 
berechnet,  und  in  solchen  brauchbar;  bilden  also  eigentlich  eine  beson- 
dere Art  von  Rammen ; das  Weiterrücken  und  FortschalFen  derselben,  von 
einer  Stelle  zur  andern,  verursacht,  wegen  der  durch  das  Gerüst  gehen- 
den Läufersäulen,  meistens  zu  viele  Weitläufigkeiten  und  zu  grofsen  Zeit- 
verlust, als  dafs  der  Vortheil,  den  sie  gewähren,  wieder  ersetzt  würde; 
wie  Jeder  es  weifs,  der  Gelegenheit  gehabt  hat,  mit  solchen  Maschinen 
rammen  zu  lassen. 
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Ohne  mich  in  eine  weitere  Auseinandersetzung  der  Unvollkommen- 
heiten jener  Ramm-Maschinen  einzulassen,  die  als  bekannt  vorausgesetzt 
werden  können,  und  deren  Mangel,  durch  aufmerksame  Vergleichung  der 
Abbildungen  in  verschiedenen  Schriften,  leicht  aufzufinden  sind,  will  ich 
vielmehr  nur  anmerken,  was  von  einer  Ramm -Maschine,  wenn  sie  überall 
brauchbar  sein  soll,  und  wenn  sie  die  Pfahle  bis  zu  jeder  Höhe  oder 
Tiefe  unter  dem  Gerüste,  worauf  sie  aufgestellt  ist,  ohne  Aufsetzer  soll 
einschlagen  können,  zu  fordern  sei.  Sie  mufs,  um  diesen  Forderungen 
zu  genügen,  und  um  unter  allen  Umständen,  bei  jedem  Bauwerke,  brauch- 
bar zu  sein,  folgende  Eigenschaften  haben.  Sie  mufs: 

1.  wie  jede  gewöhnliche  Ramme,  sowohl  auf  ebener  Erde,  als 
im  "Winter  auf  dem  Eise,  blofs  auf  einfachen  Unterlagen,  w ie  sie  zum  Ver- 
setzen und  Weiterrückeu  nöthig  sind,  aufgestellt  und  in  Bewegung  gesetzt 
werden  können. 

2.  Mufs  sie  in  jedem  vorkommenden  Falle,  und  in  jeder  vorkom- 
menden Höhe,  auf  einem  Gerüste,  über  dem  Grunde  des  Fundaments,  bis 
zu  welchem  die  Köpfe  der  Grundpfähle  hiuabgeschlagen  werden  sollen, 
nicht  blofs  aufgestellt  werden,  sondern  die  Pfähle  müssen  auch  bis  zu 
jener  Tiefe  unter  dem  Gerüste,  ohne  Aufsetzer,  hinabgetrieben  wer- 
den können. 

3.  Mufs  das  Vorschieben  der  Maschine  vom  einem  Pfahle  zum 
andern,  oder  weiter  rückwärts,  vorwärts  und  seitwärts,  nicht  mehr  Schwie- 
rigkeiten machen,  und  keinen  grüfseren  Aufenthalt  verursachen,  als  bei 
jeder  ganz  gewöhnlichen  Ramme. 

4.  Mufs  sie,  eben  sowohl  als  Zugramme,  wie  als  Kunstramme, 
sobald  man  den  nüthigen  Mechanismus  des  Räderwerks  und  des  Hakens 
hinzufiigt,  gebraucht  werden  können,  ohne  in  ihrer  sonstigen  Coustruc- 
tion  einer  Veränderung  zu  bedürfen,  und 

5.  mufs  die  Verlängerung  und  Verkürzung  der  Läufersäulen,  ver- 
mittelst welcher  das  Herablassen  des  Rammklotzes  und  das  Verfolgen  des 
Pfahles  unter  dem  Gerüste  nur  möglich  ist,  ohne  besonderen  Zeitverlust 
können  bewerkstelligt  werden. 

Die  zweite  und  die  letzte  Bedingung  verursachen  die  meisten 
Schwierigkeiten.  Sind  diese  beseitigt  und  gehoben,  so  läfst  sich  den  an- 
deren Forderungen  auch  bald  genügen. 
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Um  die  Lüufersäulen  nach  Belieben  unter  die  Schwelle  der  Ramme 
hinab  verlängern  und  verkürzen,  oder  dieselben,  wenn  die  Maschine  ihre 
Stelle  verändern  und  weiter  geschoben  werden  soll,  ganz  aus  dem  Wege 
schaffen  zu  können,  in  sofern  vielleicht  die  Querbalken  des  Gerüstes, 
oder  andere  Hindernisse,  das  Weiterrücken  der  Maschine  mit  verlängerten 
Läufersäulen  nicht  gestatten  sollten,  müssen  die  Lüufersäulen  so  einge- 
richtet werden,  dafs  sie  sich  herunter  und  hinauf  schieben  lassen. 
Jedoch  mufs  dieses  Auf-  und  Abschieben  der  Läufersäulen  schnell  ge- 
schehen können,  und  nicht  mehr  Zeit  erfordern,  als  etwa  das  Aufziehen 
und  Herablassen  des  Rammklotzes,  unter  gleichen  Umständen. 

Yon  dieser  Ansicht  ausgehend,  habe  ich  der  Ramm -Maschine,  um 
sie  überall  brauchbar  zu  machen,  und  den  Aufsetzer  und  jede  an- 
dere Art  von  Ramme  zu  ersparen,  folgende  Einrichtung  gegeben, 
die  sich  durch  Erfahrung,  eben  so  einfach,  als  dem  Vorgesetzten  Zwecke 
entsprechend  gezeigt  hat. 

Es  wird  nemlich  ein  leichter  Rahmen  angebracht,  der  sich  zwi- 
schen zwei  feststehenden  Säulen,  auf-  und  abschieben  läfst.  (Taf.  XIII. 
Fig.  1.)  zeigt  die  Vorderseite  der  Ramme,  und  (Fig.  2.)  die  Ansicht  von 
der  Seite,  Die  beiden  feststehenden  Säulen  a,  «,  die,  an  den  einander  zuge- 
kehrten Seiten,  Nuten  haben,  nehmen  den  Laufrahmen  bb  auf,  dessen 
aufgefalzte  äufsere  Seiten  in  die  Nuten  eingreifen,  und  in  welchen  der 
Rahmen  auf-  und  abgeschoben  werden  kann.  Der  Rammklotz,  sei  er 
von  Holz,  wie  in  (Fig.  2.),  oder  von  Eisen,  wie  in  (Fig.  3.),  bewegt  sich, 
mit  zwei  übereinander  stehenden  Armen,  zwischen  den  Seitenstücken  des 
Rahmens  auf-  und  nieder.  Der  Laufrahmen  ist  so  lang,  dafs  er  von  der 
Unterkante  der  Schwelle  c , bis  beinahe  zum  obern  Querriegel  d (Fig.  1.) 
hinauf  reicht,  welcher  die  Säulen  a , a mit  einander  verbindet.  Er  wird 
in  der  jedesmaligen  Lage  oder  Stellung,  in  welcher  er  sich  befinden  soll, 
durch  die  beiden,  mit  Handgriffen  versehenen  Bolzen  e , e festgehalten, 
die  durch  die  feststehenden  Säulen  reichen,  und  in  den  Laufrahmen  zu 
beiden  Seiten  so  tief  als  möglich  eingreifen , ohne  jedoch  durchzugehen, 
was  den  Lauf  des  Rammklotzes  hindern  würde.  (Fig.  4.)  stellt  den  Lauf- 
rahmen von  der  vordem,  und  (Fig.  5.)  von  der  hintern  Seite  vor.  Die 
kleinen  Ober-  und  Unterstücke  greifen  mit  Schwalbenschwanz- Zapfen 
in  die  langen  Seitenstücke  ein.  Zur  stürkeren  Befestigung  sind  aber  noch 
hufeisenförmige  Beschläge  zu  beiden  Seiten  angebracht,  die  in  das  Holz- 
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werk  eingelassen,  und  mittelst  Holzschrauben,  mit  versenkten  Köpfen, 
festgeschraubt  werden. 

Läfst  man  nun  den  Laufrahmen  zwischen  den  Säulen  a,  a hinab- 
sinken,  was  10,12  Fufs  und  bis  über  die  halbe  Länge  des  Rahmens 
hinaus  geschehen  kann ; so  ist  der  W eg  für  den  Rammklotz  vorberei- 
tet, und  er  kann  nun  dem  Pfahle  bis  zu  jener  Tiefe,  unter  dem  Ge- 
rüste hinab,  unmittelbar  folgen,  und  ihn  in  die  Erde  eintreiben,  ohne  des 
unvollkommenen  Vermittlers,  des  Aufsetzers,  zu  bedürfen,  dessen  Da- 
zwischeukunft  nur  immer,  im  Verhültnifs  seiner  Gröfse  und  seines  Ge- 
wichts, die  Wirkung  des  Rammklotzes  schwächt.  Ist  der  hinabgescho- 
bene Rahmen  dem  Weiterrücken  der  Maschine  hinderlich;  so  ziehet  man 
ihn  ganz  in  die  Höhe,  so,  dafs  sein  unteres  Ende  mit  der  Schwelle  der 
Ramme  in  gleiche  Höhe  kommt.  Dadurch  ist  jedes  Hindernils  gehoben. 
Das  Auf-  und  Abschieben  des  Laufrahmens  geschiehet  ohne  Anstrengung, 
entweder  mittelst  eines  etwas  starken,  besonderen  Seils,  welches  man  am 
oberu  Ende  befestiget,  und  über  eine  am  oberen  Querriogel  ^ angebrachte 
Rolle  herabgehen  liifst,  oder  dadurch,  dafs  man  den  Rammklotz  so  hoch 
hinaufzieht,  dafs  der  obere  Arm  desselben  (wenn  die  Maschine  als  Zug- 
ramme gebraucht  wird)  das  obere  Querstück  f des  Laufrahmens  ergreift. 
Soll  die  Maschine  aber  als  Kunstramme  gebraucht  werden;  so  ist  es  der 
Hakenleiter,  welcher  den  Rahmen  erfafst;  worauf  man  dann  die  Bolzen 
ec  herausziehet,  und  den  Rahmen  nun  mit  dem  Ramml|dotze  herab  läfst, 
oder  hinaufzieht,  oder  in  diejenige  Lage  bringt,  welche  die  Umstände  er- 
fordern, und  in  welcher  er  dann  wieder  vermittelst  des  Bolzens  ee  fest- 
gestellt wird.  Sollten  etwa  in  den  Seitenstücken  des  Laufrahmens,  an 
der  Stelle  wo  die  Bolzen  eingesteckt  werden  sollen,  noch  keine  Löcher 
dazu  vorhanden  sein;  so  mufs  man  sie  bohren  lassen.  Man  bezeichnet 
sie  auf  der  andern  Seite  mit  einem  eingekratzten  oder  eingesägten  Quer- 
strich, und  eben  so  auch  die  Bohrlöcher  ee  auf  den  feststehenden  Säulen, 
damit,  sobald  die  Striche  der  vier  Säulen  in  eine  grade  Linie  Zusam- 
menfällen, die  Bolzen  ohne  weitere  Versuche  eingesteckt  und  die  aufein- 
ander passenden  Löcher  erkannt  werdeu  können. 

Um  die  vordere  Schwelle  der  Ramme,  vor  welche  der  Laufrahmen 
und  der  Rammklotz  Vorbeigehen  mufs,  nicht  durch  Ausschnitte  schwächen 
zu  dürfen,  müssen  die  Säulen  ff,  ff  (Fig.  3.  und  2.)  so  weit  vorgerückt 
werdeu,  als  nüthig;  solches  wird  durch  die  beiden  Querbalken  ff,  ff  er- 
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reicht,  die  auf  das  Schwellwerk  der  Ramme  mit  Schraubenbolzen  befestigt 
werden,  und  auf  deren  vortretenden  Buden  die  Säulen  mit  Zapfen  ein- 
gelassen und  mit  einem  Blatt,  an  der  inneren  Seite  der  Balken  ff,  ff  an- 
liegend, errichtet  werden,  damit  die  Nuten  der  Säulen  ohne  Unterbrechung 
bis  zum  untern  Ende  fortlaufen  können.  Die  Verbindung  mit  den  Quer- 
balken ff,  ff  macht  die  Ramm-Maschine  zugleich  geschickt,  auch  als  Kunst- 
ramme gebraucht  zu  werden,  indem  man  die  mechanische  Winde- Vor- 
richtung nur  auf  jenen  Balken  aufstellen  und  mit  Schrauben -Bolzen  auf 
denselben  befestigen  darf.  Alles  Übrige  ist,  wie  bei  jeder  andern  Ramm- 
Maschine  eingerichtet. 

Die  an  der  Ramme  angebrachte  neue  Vorrichtung  erfordert  zwar 
einige  Stücke  Holz  mehr,  als  gewöhnlich  (mit  doppelten  LÜufersÜulen 
hat  man  Rammen  auch  schon  überall);  es  kann  indessen  die  Maschine 
doch  sehr  gut  von  6 bis  8 Mann  bewegt,  und  wohin  man  will,  gebracht 
werden.  Von  den  geringen  Mehrkosten  der  Maschine  spreche  ich  nicht, 
da  sie  gegen  den  grofsen  Nutzen,  den  die  Vorkehrung  bei  dem  Rammen 
gewährt,  in  keinen  Betracht  kommen  können. 

Der  Laufrahmen  besteht  nur  aus,  ö Zoll  im  Quadrat  starken  Holze, 
welches  noch  um  den  vierten  Theil  seines  Querschnittes  ausgefaset  ist. 
Ich  war  anfänglich  besorgt,  dafs  ein  so  schwacher  Rahmen  nicht  von  lamy, 
ger  Dauer  sein  würde;  es  haben  aber  drei  Ramm -Maschinen,  die  ich  uaclrf 
dieser  Construction  verfertigen  liefs,  und  von  welchen  zwei,  12  Monate 
lang,  fast  in  beständigem  Gebrauch  gewesen  sind,  gezeigt,  dafs  der  Lauf- 
rahmen nicht  stärker  zu  sein  braucht.  Die  Rahmen  waren  zwar,  am 
Ende  jener  Zeit,  an  den  untern  Enden  angegriffen  und  die  Kanten  stark 
abgerundet,  konnten  aber  doch  bis  zum  Schlüsse  der  Ramm -Arbeit  ge- 
braucht werden. 

Bei  dem  Fortrücken  der  Maschine,  auf  kleinere  als  gröfsere  Ent- 
fernungen, braucht  man  den  Rammklotz  niemals  herauszunehmeu;  son- 
dern man  setzt  nur,  von  der  untern  Schw  elle  aus,  eine  Stütze  darunter. 

Eine  der  drei  Rammen,  nach  (Fig.  l.und  2.)  erbaut,  diente  einige 
Monate  als  Zugramme ; die  beiden  andern,  nach  (Fig.  1.  uqd  6.)  eoustruirt, 
arbeiteten  als  Kunstrammen.  Die  Rammklötze,  von  gegossenem  Eisen, 
wurden  nicht  besonders  verfertigt,  sondern  man  nahm  sie,  wie  man  sie 
zur  Stelle  fand.  Der  Rammklotz  zu  (Fig.  1.)  war  12  Zoll  im  Quadrat 
stark  und  2 Fufs  hoch,  und  wog  über  7 Centner.  Der  Klotz  zur  Ma- 
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scbinc  (Fig.  6.)  batte  die  Gestatt  eines,  prismatisch  auf  einer  achteckigen 
Basis  sich  erhebenden  Kreuzes  (Fig.  6.  und  7.);  er  war  ebenfalls  2 Fufs 
hoch.  In  den  beiden  Schenkeln  er,  b des  Kreuzes  befanden  sich  zwei, 
3 Zoll  hohe  und  2 Zoll  breite  Löcher  übereinander,  durch  welche  die 
Leitscheiden,  von  hartem  Holze,  gesteckt  wurden.  Da  sich  dieser  Ramm- 
klotz, seiner  Beschaffenheit  nach,  zwischen  den  Laufrahmensäulen  auf-  und 
abbewegte,  so  mufste  er  18  Zoll  im  Lichten  breit  sein;  das  Tau  mufste 
durch  das  Oberstück  e (Fig.  6.  und  8.)  des  Rahmens  gehen,  und  das  Un- 
terstück bei  demselben  ganz  wegfallen.  Dieser  Umstand  hatte  aber  kei- 
nen Nachtheil,  weil  der  Rammklotz  die  Seitenstücken  des  Rahmens  aus- 
einander, und  in  den  Nuthen  der  Säulen  f,  f (Fig.  6.  und  7.)  hielt. 

Wenn  gleich  der  Laufrahmen  bei  diesem  Rammklotze  nicht  so  zu- 
sammenhängend fest  ist,  wie  bei  dem  anderen  Klotz  (Fig.  3.),  der  vor 
dem  Rahmen  läuft  (worauf  aber,  wie  die  Erfahrung  lehrt,  nichts  ankommt), 
so  ist  doch  die  Form  desselben,  und  der  Gang  zwischen  den  Rahmeu- 
säulen  vortheilhafter  und  für  den  Rahmen  weniger  angreifend,  als  die 
des  audern.  Denn,  erstens,  ist  die  Leitung  des  Rammklotzes  zwischen 
den  Rahmens.äulen,  vermittelst  der  Scheiden  c,  c , höchst  einfach  und  dauer- 
haft; zweitens,  erfährt  der  Klotz,  wenn  die  Maschine  lothrecht  aufgestellt, 
und  ihm  nach  allen  Seiten  etwas  Spielraum  gelassen  ist,  sehr  wenig  Rei- 
bung am  Holzwerk;  und,  drittens,  ist  die  Leitung  des  Hakens,  wenn  die 
Maschine  als  Kunstramme  mit  hohem  Falle  gebraucht  werden  soll,  eben- 
falls sehr  einfach  und  dauerhaft,  w ie  {Fig.  9.  10.  und  11.)  zeigen.  (Fig.  9.) 
stellt  den  Haken  mit  seiner  Leitung,  von  oben  angesehen,  (Fig.  10.)  den- 
selben im  Querdurchschnitt,  und  (Fig.  11.)  in  der  Ansicht  von  vorue  und 
hinten  vor.  Alles  ist  hier  in  gehörigem  Gleichgewicht,  oder  kann  es,  der 
Construction  nach,  wenigstens  sein.  Von  den  Rammklötzen,  die  von  den 
Läufersäulen  herabfalleu,  kann  man  solches  aber  nicht  rühmen;  denn  die 
nach  hinten  vortreteuden  Arme  heben  das  Gleichgewicht  auf,  und  veran- 
lassen daher  immer  eine  stärkere  Reibung  am  Holzwerk,  besonders  wenn 
der  Rammklotz  nur  eine  geringe  Höhe  hat,  wie  es  bei  den  eisernen  Klötzen 
der  Fall  ist,  die  nach  vorne  oder  nach  hinten  zu  überzukippen  geneigt  sind, 
und  also  während  des  Herunterfallens  das  Holzwerk  der  Ramme,  bald  mit  der 
obern,  bald  mit  der  untern  Kaute,  mehr  oder  weniger  angreifen.  Hieraus 
darf  man  jedoch  nicht  etwa  folgern,  dafs  hölzerne  Rammklötze  den  eisernen 
vorzuziehen  wären,  weil  die  grofse  Länge  der  erstem  die  Reihung  etwas 
Ctdte'i  Jo—rival  d.  Uanluost  Bd.  C.  Tlft.  2.  [ 18  ] 
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vermindere.  Denn  nicht  sowohl  die  Dauer  der  Ramm -Maschine,  als  viel- 
mehr die  ungeschwächte,  volle  Wirkung  des  Rammklotzes,  kommt  heim 
Rammen  in  Betracht,  und  es  liegt  wenig  oder  nichts  daran,  ob  die  Ma- 
schine etwas  mehr  oder  weniger  durch  die  Reibung  des  stofsübenden 
Körpers  leidet.  Da  indessen  die  Reibung,  am  Holz  werk  der  Maschine, 
die  Wirkung  des  stofsenden  Körpers  vermindert,  so  ist  allerdings  die  An- 
ordnung einer  Ramm- Maschine  und  eines  Rammklotzes  fehlerhaft,  bei 
welcher  diese  Reibung  zu  stark  ist;  auch  wird  immer  eine  Maschine,  mit 
geringerer  Reibung,  dauerhafter  sein.  Der  eiserne  Rammklotz  ist  aher 
dennoch  unbedingt  vorziehen,  weil  er  ein  grofses  Gewicht  in  einen  kleinen 
Raum  concentrirt,  keiner  Reparaturen  bedarf,  sondern  unzerstörbar  ist, 
und  nur  niedrig,  was  zugleich  die  Höhe  der  Ramme  vermindert. 

Soll  eine  Ramm-Maschine,  deren  Rammklotz  vor  den  Läufersäulen 
läuft,  als  Kunstramme  gebraucht  werden,  so  findet  auch  die  Leitung  des 
Hakens  mehr  Schwierigkeiten,  und  leidet  an  denselben  Fehlern,  wie  der 
Rammklotz;  was  jedoch  keinen  Einflufs  auf  die  Wirkung  des  letztem 
hat.  (Fig.  12.  13.  14.  und  15.)  zeigen  diese  Leitung,  von  oben,  von  der 
Seite,  von  vorne  und  von  hinten  anzusehen. 

(Fig.  16.  und  17.)  stellen  einen  der  Bolzen  vor,  welche  hinten 
durch  die  Arme  des  Rammklotzes  ( Fig.  3. ) stecken.  Diese  Bolzen  sind 
von  Eisen  (weil  hölzerne  Bolzen  von  zu  geringer  Dauer  sein  würden); 
sie  sind  in  der  Mitte  viereckig  und  an  beiden  Enden  cyl  in  drisch , um  da- 
selbst Ringe  von  Metall,  zur  Verminderung  der  Friction,  aufzustecken, 
die  vorne  mit  eisernen  Stiften  festgehalten  werden. 

Das  Aushaken  des  Rammklotzes  bei  der  Kunstramme,  vermittelst 
eines  Zugseils,  welches  ich  aufsen  hinabgehen  lasse,  damit  der  Pfahlmcister 
diese  Verrichtung  zugleich  mit  besorgen  kaun,  scheint  mir  vortheilhafter  zu 
sein,  als  die  Auslösung  des  Hakens  durch  einen  dazu  angebrachten  Bolzen 
oder  eisernen  Biegel,  der  sich,  nach  den  Umständen  und  nach  der  Höhe  des 
Falles  des  Rammklotzes,  versetzen  läfst,  weil  zwischen  dem  Hakenschwanz 
und  dem  Bolzen  oder  Biegel,  besonders  bei  schweren  Rannnklötzen , und 
etwas  scharf  eingreifendem  Haken,  immer  ein  starkes  Reiben  und  Brechen, 
und  eine  Erschwerung  des  Ganges  der  Maschine  bei  dem  Auslösen  des 
Hakens,  Statt  findet,  welches  für  beide  Theile  nachtheilig  ist,  bei  dem 
Abziehen  mit  dem  Seile  aber  gänzlich  wegfällt.  Auch  verursacht  es  vielen 
Zeitverlust,  wenn  der  Bolzen , oder  der  Biegel , höher  oder  tiefer  ange- 
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l>rac,ht  werden  soll.  Sodann  kommen  noch  mancherlei  Umstände  beim 
Kämmen  vor,  die  es  uöthig  machen,  den  Rammklotz  früher  auszulüsen, 
ehe  er  das  bestimmte  Ziel  erreicht  hat,  weshalb  das  Abziehseil  niemals 
gut  zu  entbehren  ist,  wenn  auch  die  gewöhnliche  Auslösung  durch  eine 
andere  Einrichtung  geschieht.  Übrigens  mufs  der  Haken  immer  so  stark 
sein,  dafs  er  nicht  zerbrechen  kann,  und,  mit  seinem  Leiter,  so  schwer, 
dafs  er,  ohne  Nachhülfe,  von  selbst  wieder  herabfallen,  folglich  das  Seil 
über  der  Welle  des  Zahnrades,  sobald  das  Getriebe  ausgelüset  ist,  ab- 
wickeln und  die  Steifigkeit  dos  Seiles,  hier,  und  über  der  Scheibe,  über- 
winden kann. 

Hat  man  einen  gewöhnlichen,  vierarmigen  Rammklotz,  von  Holz, 
so  wird  der  Laufrahmen  nach  (Fig.  8.)  eingerichtet  und  in  der  Mitte  die 
Laufruthe  angebracht,  an  welcher  sich  der  Rammklotz  auf-  und  abbewe- 
gen kann.  Besser  als  ein  vierarmiger  Rammklotz  ist  jedoch  immer  ein 
zweiarmiger,  weil  dann  der  Laufralimen  leichter  ist,  und  nach  (Fig.  3. 
4.  und  5.)  gemacht  werden  kann. 

Bei  dem  weitläufigen  Grundbau  dreier  Gebäude  nebeneinander, 
welche  zusammen  400  Fufs  lang  und  50  Fufs  breit  waren,  hat  man  sich, 
in  den  beiden  Sommern  von  1830  und  1831,  hieselbst,  Ramm -Maschinen 
wie  die  beschriebenen  bedient,  und  es  sind  mit  selbigen,  in  dieser  Zeit, 
mehr  als  2000  Grundpfähle,  von  8 bis  18  Fufs  lang  eingeschlagen  wor- 
den; zu  Anfang  des  Baues  zw  ei  Monat  lang  mit  Einer  Zugramrne  *)  und 
hernach  mit  Einer  Kunstramme,  von  gleicher  Construction , und  mit  dem 
oben  erwähnten,  7 Centner  schweren,  eisernen  Rammklotze.  Ich  fü<m 
über  dieses  Rammen  einige  Bemerkungen  bei,  die  zur  Vergleichung  der 
Wirkungen  der  beiden  Arten  von  Maschinen  dienen  können. 

Die  Zugramme  hat  noch  immer  viele  Verehrer,  von  welchen  ihr 
alle  Unvollkommenheiten  zu  Gute  gehalten  werden,  und  der  Vorzug  ihr 
deshalb  gegeben  wird,  weil  man  die  mechanische  Vorrichtung  der  Winde 
nicht  anzuschalfen  braucht,  und  weil  sie  etwas  schneller,  als  die  Kunst- 
ramme arbeitet.  Allein  die  Anschaffung  der  Winde  macht  nur  eine  ein- 
malige Ausgabe.  Dieselbe  kann  zwar  den  Vortheil  der  Kuustramme  bei 


?)  Sie  wurde  nur  so  lange  gebraucht,  bis  man  das  Räderwerk  zu  der  Fvunst- 
raiume  erhalten  hatte,  wurde  aber  hernach  hei  Seite  gepelzt,  weil  sie  sehr  hoch  war, 
und  weil  man  fand,  dafs  die  I’fahle  nicht  so  lang  nülhig  waren,  als  man  geglaubt  hatte. 
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einer  kleinen  Ramm -Arbeit  anfheben:  wo  aber  auch  mir  hundert  Pfähle, 
mit  einem  mittelmäfsig  schweren  Rammklotze  einzuschlagen  sind,  deckt 
die  Kuustramme  die  Kosten  der  Winde  vollkommen,  und  der  Besitzer 
der  Ramm -Maschine  genieCst  dann,  bei  allen  folgenden  Arbeiten,  wesent- 
liche Vortheile.  Die  Anschaffung  der  mechanischen  Theile  der  Winde, 
die  nur  in  Einem  Zahnrade  und  in  Einem  Getriebe  von  gegossenem  Eisen 
bestehen,  bat  in  jetziger  Zeit  keine  Schwierigkeiten;  eben  so  wenig  das 
Versenden  solcher  Sachen  ( nur  selten  freilich  wird  eine  Eisengiefserei 
zur  Stelle  sein).  Das  übrige  dazu  erforderliche  Eisenwerk  kann  jeder 
Dorfschmidt  verfertigen. 

Wichtiger  scheint  die  Eigenschaft  gröfserer  Geschwindigkeit 
der  Wirkung  zu  sein,  die  die  Zugramme  vor  der  Kunstramme  voraus  hat. 
Das  Verlüiltnifs  der  Wirkungen  der  Zeit  nach,  ergab  sich  bei  dem  obigen 
Baue  wie  4 zu  3,  wie  ich  weiterhin  zeigen  werde,  d.  h.  die  Zugramme 
schlug  100  Pfähle  ein,  während  die  Kunstramme  nur  75  einschlagen  konnte. 

So  günstig  dieses  Verhältnifs  aber  auch  für  die  Zugramme  ist: 
so  wird  es  doch  wieder  durch  die  Kostbarkeit  der  Arbeit  gänzlich 
aufgehoben,  weil  100  Pfähle,  mit  der  Zugramme,  dreimal  so  viel,  als 
mit  der  Kunstramme,  zu  schlagen  kosteten.  Die  Zugramme  ist  also  im 
entschiedenen  Nachtheil.  Denn  die  Fälle,  wo  ihre  schnellere  Wirkung 
einen  besonderen  Werth  haben  kann,  sind  nicht  nur  selten,  sondern  man 
kann  sich  auch  dauu  noch  mit  der  Kunstramme,  und  wohlfeiler,  helfen, 
indem  es  nur  auf  die  Dispositionen  unter  solchen  Umständen  ankommt. 

Dafs  die  Wirkung  eines  hohen  Falles  des  Rammklotzes,  auf  das 
Eintreibeu  der  Pfähle  in  den  Boden,  nicht  in  grüfserm  Verhältnifs,  als 
dem  der  Fallhöhe  stehe,  ist  nicht  zu  bezweifeln;  obgleich  nicht  geleug- 
net werden  kann,  dafs,  bei  aufmerksamer  und  wiederholter  Beobachtung, 
sich  auch  Erscheinungen  zeigen,  welche  die  gröfsere  Wirkung  des  hohen 
Falles  zweifelhaft  machen.  Untersucht  man  jedoch  dergleichen  Wahrneh- 
mungen genauer t so  wird  mau  bald  die  wahre,  oder  doch  wahrschein- 
liche Ursache  der  Abweichungen  von  der  Regel  entdecken.  Die  verschie- 
dene Dichtigkeit,  so  wie  die  verschiedenen  Mischuugs-  und  Lagerungs -Ver- 
hältnisse der  Erdschichten  und  Erd -Arten,  über-  und  nebeneinander,  die 
der  Pfahl  zu  durchdringen  hat,  und  die,  in  sehr  geringen  Höhen  und  Ab- 
ständen von  einander,  sehr  verschiede-  sein  können , und  es  gewöhn- 
lich auch  sind,  besonders  in  aufgeschwemmtem  und  aufgefülltem  Boden; 
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ferner,  andere  Hindernisse,  Steine  nnd  Holzspähne , die  sieh  in  der  Erde 
befinden;  die  mehr  oder  weniger  lothrechte  Stellung  der  Ramm-Maschine, 
über  dem  Pfahl;  Abweichungen  des  Pfahls  selbst  vom  senkrechten  Stande, 
in  welchen  beiden  Fällen  die  Axe  des  Pfahls  mit  der  Directionslinie 
des  stofsenden  Körpers  einen  Winkel  macht;  sodann,  wenn  der  Ramm- 
klotz nicht  mitten  auf  den  Pfahlkopf  fällt,  sondern  ihn  mehr  seitwärts 
trifft:  alle  solche  Umstände,  sowohl  einzeln,  als  in  mannigfacher  Vereini- 
gung mit  den  Dichtigkeits-  und  Beschaffenheits- Verhältnissen  des  Erd- 
reichs, in  welches  die  Pfähle  eingeschlagen  werden  sollen,  können  täu- 
schende und  abweichende  Erscheinungen,  in  Rücksicht  der  Wirkung  des 
hohen  Falles,  hervorbringen.  Da  indessen  die  Kunstramme  gestattet,  den 
Rammklotz,  nach  Belieben  und  nach  Erfordern  der  Umstände,  aus  grüfse- 
rer  oder  geringerer  Höhe  herabfallen  zu  lassen:  so  hat  mau  die  vorteil- 
hafteste Wirkung  immer  in  der  Gewalt.  Trifft  man  z.  B.  auf  dichtem 
oder  hartem  Boden,  oder  auf  Hindernisse:  so  darf  man  nur  den  Fall  er- 
höhen und  die  Schläge  verstärken,  nat  sich  dagegen  ein  Pfahl  aus  sei- 
nem senkrechten  Stande  gezogen,  und  kann  nicht  wieder  dahin  zurückge- 
bracht werden,  so,  dafs  nun  der  vertikale  Stofs  nicht  mehr  in  der  Rich- 
tung der  Pfahl- Axe  wirken,  sondern  mit  ihr  einen  Winkel  machen  und 
nun  der  hohe  Fall  des  Rammklotzes  den  Pfahl  zu  stark  erschüttern  und 
mehr  seitwärts  drängen,  als,  im  Verhältnifs  der  Fallhöhe,  vertikal  eintrei- 
ben würde:  so  verringert  man  die  Fallhöhe  so  weit,  bis  man  findet,  dafs 
die  Wirkung,  uuter  diesen  Unständen,  die  beste  sei.  Alles  dieses  lfifst  sich 
mit  der  Zugramme  nicht  thun. 

Dafs  die  Pfähle,  mittelst  der  Kunstramme,  bei  einem  Grundbaue, 
mit  sehr  wenigen  Arbeitern  können  eingerammt  werden,  ist  aber  nicht 
allein  ein  pecuniiirer  Gewinn,  sondern  diese  Eigenschaft  der  Kimstramme 
gewährt  auch  meistens  eine  grofse  Erleichterung  und  Bequemlichkeit,  in- 
dem es  oft  grofse  Schwierigkeiten  macht,  so  viele  Arbeiter  zusammen  zu 
bringen,  als  Eine  oder  Zwei  Zugrammen,  mit  miifsig  schweren  Rarr.m- 
klötzen,  erfordern;  während  es  überall  leicht  sein  wird,  die  Arbeiter  zu 
zwei  oder  drei  Kunstrammen  zu  erhalten,  da  sie  zusammen  nicht  mehr 
als  Eine  Zugramme  erfordern.  Auch  ist  die  Beaufsichtigung  der  Arbei- 
ter, in  der  geringen  Zahl,  leichter;  und  man  kann  eher  eine  Auswahl  gu- 
ter und  üeifsiger  Leute  treffen,  und  sie  mit  ihren  Verrichtungen  vertrauter 
machen,  als  wenn  man,  bei  der  Zugramme,  beinahe  täglich  mit  neuen 
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Arbeitern  zu  thun  bat,  worunter  immer  ein  Theil  ist,  der  die  Arbeit  nicht 
für  sich  angemessen  findet,  und  sie  sobald  als  möglich  wieder  verliifst. 

Bei  der  Kunstramme  wirkt  die  Zugkraft  immer  mit  ihrer  ganzen 
Stärke,  weil  sie  in  der  vorteilhaftesten  Richtung  kann  angebracht  werden. 
Bei  der  Zugramme  dagegen  leidet  sie  dadurch  einen  grofsen  Verlust, 
dafs  die  Zugseile  nur  schräg,  unter  grüfseren  oder  kleineren  Winkeln, 
mit  dem  Zugtaue  sich  vereinigen.  Dieser  Kraftverlust  ist  um  so  grüfser, 
je  mehr  Arbeiter  die  Ramme  bedarf,  und  je  niedriger  dieselbe  ist,  und 
wird  noch  grüfser,  wenn  beide  Umstünde  sich  vereinigen. 

Ein  anderer,  wegen  der  grofsen  Zahl  der  Arbeiter,  von  der  Zug- 
ramme unzertrennlicher  Verlust,  zeigt  sich  bei  dem  Fortrücken  der  Ma- 
schine von  einem  Pfahl  zum  andern,  und  auf  längere  Strecken,  auf  dem 
Bauplatz,  so  wie  bei  «lern  Verhängen  des  Kranzes,  an  welchen  die  Zug- 
seile gebunden  sind.  Da  die  grüfste  und  schwerste  Ramm- Maschine  füg- 
lich mit  10  Mann  von  einer  Stelle  zur  andern  gebracht  werden  kann:  so 
geht  die  arbeitende  Kraft  von  10,  20  bis  30  Arbeitern,  wenn  die  Ramme 
deren  20,  30,40  erfordert,  in  dieser  Zeit  jedesmal  unwiederbringlich  ver- 
loren; denn,  legen  gleich  die  übrigen  Arbeiter  bei  dem  Transporte  mit 
Hand  an:  so  ist  doch  ihre  Bemühung  völlig  nutzlos  und  überflüssig. 
Bei  der  Kunstramme  können  solche  Verluste  an  Kraft  nicht  Statt  finden. 
Die  Arbeiter,  in  kleinerer  Zahl,  sind  hier  beständig  in  Thätigkeit;  sei  es 
bei  dem  Schlagen  der  Pfähle,  oder  bei  dem  Fortrücken  der  Maschine.  Die 
Arbeiter  haben  nur  allein  dann  eine  Ruhezeit,  wenn  der  Rammklotz  aus- 
gelöset  worden  ist,  und  der  Haken  zur  neuen  Aufnahme  desselben  her- 
abkommt. 

Bei  den  hier  gebrauchten  Kunstrammen,  die  aus  sehr  starken  Höl- 
zern erbaut,  folglich  sehr  schwer  waren,  arbeiteten  an  der  einen  0,  an  der 
andern  8 Mann , an  der  Winde ; und  diese  Zahl  war  hinreichend,  um  die 
Maschine  dahin  zu  bringen,  wo  man  sie  haben  wollte.  Die  Art  und  Weise 
des  Aufsteilens  der  Ramme,  und  die  Einrichtung  des  Gerüstes,  kann 
übrigens  das  Geschäft  des  Fortrückens  sehr  erleichtern.  Eegt  man  z.  B. 
oberhalb,  zu  beiden  Seiten,  längs  dem  Fundament-Graben  einige  Balken, 
horizontal,  und  parallel  mit  dem  Graben;  ipier  über  dieselben  aber,  zwei 
bis  drei  runde,  und  über  diese,  abermals  eben  so  viele  runde  Balken,  Obis  10 
Zoll  dick,  in  der  Richtung  der  untersten  Streckbalken ; bohrt  man  durch  die 
runden  Balken,  au  den  Enden,  hinreichend  grofse  Löcher,  um  Brechstangen 
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oder  diinue  Hebebäume  durchzusteckeu,  und  stellt  darauf  die  Ramm-Maschine 
auf:  so  sind  nie  mehr  als  6 bis  8 Mann  nöthig,  um  die  Maschine,  auf  die- 
sen walzenförmigen  Unterlagen,  nach  Gefallen,  und  nach  jeder  Richtung, 
hin  und  her  zu  bewegen.  Durch  Unterschieben  von  Keilen,  oder  keilför- 
migen Steinen,  unter  die  runden  Unterlagen,  oder  durch  Eiuschlagen  \on 
einigen  Klammerhaken,  wird  jede  unwillkürliche  Bewegung  verhindert. 
Auf  ähnliche  Weise  lassen  sich  die  Rammen  überall  aufstellen:  über  Fun- 
damentgräben, über  Fangdiimmen,  auf  Flüfseu,  Fahrzeugen,  auf  dem  Eise, 
oder  in  ausgegrabenen  Baustellen. 

m 

Die  Kunstramme  consumirt  weniger  Tauwerk  als  die  Zugramme, 
denn,  bei  ihrem  langsamen  Gange  und  dem  hoben  Zuge  des  Rammklotzes, 
vermöge  dessen  sie  mit  Einem  Schlage  den  Pfahl  tiefer  eintreibt,  als  es 
durch  die  andere  Ramme  mit  mehreren  Schlägen  geschehen  kann,  ist 
das  Tau,  nur  beim  Aufziehen  des  Rammklotzes,  von  seinem  Gewichte 
angespannt;  bei  dem  Kerabfallen  des  Hakens  dagegen  ist  es  seiner  Last 
entledigt;  dadurch,  und  weil  die  Scheibe  der  Bewegung  des  Taues,  hin 
und  zurück,  jedesmal  folgen  kann,  wird  die  Reibung  und  Abnutzung  des- 
selben vermindert.  Bei  der  Zugramme  mufs  sich  das  Tau,  über  der  Scheibe, 
viel  schneller,  und  in  kürzeren  Zeiträumen  hin  und  zurückbewegen ; beim 
Aufziehen  wird  das  Tau  vom  Gewicht  des  Rammklotzes  angespannt,  bei 
dem  Fall  desselben  aber  von  ihm  über  die  Scheibe  fortnerissen,  weil  die- 
selbe  nicht  gleichmäfsig  der  Bewegung  des  Rammtaues,  bin  und  zurück, 
folgen  kann,  sondern  aus  der  ersten  Schwungbewegung  erst  in  Ruhe, 
und  dann  wieder  in  die  neue,  rückgängige  Bewegung  gebracht  werden 
mufs,  was  bei  grofsen  eisernen  Scheiben  am  deutlichsten  wahrzunelnneu 
ist.  Die  starken  und  häufigen  Reibungen,  so  wie  die  beinahe  beständige 
Anspannung  des  Taues  (so  lange  nemlieh  der  Rammklotz  in  Tbäugkeit 
ist),  wirken  sehr  zerstörend  auf  dasselbe,  und  man  war  hier,  schon  nach 
den  ersten  vier  Wochen,  genöthigt,  das  Rammtau  au  der  Zugramme  um- 
zukehren; es  wurde  späterhin  fast  ganz  verbraucht,  während  die  Taue 
der  Kunstramme  die  ganze  Arbeitszeit  hindurch  vorhielten,  im  zweiten 
Sommer  zwar  mit  Bindfaden  umwickelt  werden  mußten,  am  Schlufs  des 
Kämmens  aber  doch  noch  so  fest  waren,  dafs  sie  noch  ferner  mehrere 
Monate  gebraucht  werden  konnten. 

Der  Stofs  wird  ferner  bei  der  Zugramme  dadurch  geschwächt, 
daß  das  Tau  an  dem  Rammklotze  befestiget  ist,  so,  dafs  derselbe,  bei 
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dem  jedesmaligen  Falle,  das  Tau,  mit  allen  daran  hängenden  Zugseilen 
mit  sich  fortreißseu  mufs,  Avas  als  ein  Gegengewicht  die  Wirkung  des 
Klotzes  auf  den  Pfahl  sehr  vermindert.  Am  stärksten  ist  dieser  Verlust, 
wenn  viele  Leute  an  der  Maschine  ziehen,  dieselbe  sehr  hoch  sein  mufs, 
und  die  Scheibe,  über  welche  das  Ramm -Tau  gehet,  nur  klein  ist. 

Die  Zugramme,  welche  hier  in  Gebrauch  war,  erforderte  24 
Mann,  Pfahl-  und  Schwanzmeister  mit  eingerechnet,  welche  letztere  aber 
keinen  erhöhten  Tagelohn  erhielten.  Sie  schlug  im  Durchschnitt  8 Pfähle, 
von  8 bis  9 Fufs  lang  und  10  bis  13  Zoll  dickx  8 Fufs  unter  der  Ramm- 
schwelle, oh u e Auf setzer,  in  den  Boden.  Die  Kunstramme  hatte 
zu  ihrer  Bedienung  7 Mann,  von  welchen  6 die  Wände  belegteu,  der 
Siebente  aber  als  Pfahlmeister  den  Pfahl  lenkte  und  den  Haken  abzog. 
In  gleichem  Boden,  wie  der,  worin  die  Zugramme  gearbeitet  hatte,  schlug 
diese  Ramme  im  Durchschnitt  täglich  nur  6 Pfähle,  von  obiger  Länge 
und  Dicke,  ein.  Die  Wirkung  der  Kunstramme,  in  Rücksicht  der  Zeit, 
verhielt  sich  also  zu  der  der  Zugramme,  wie  6 zu  8,  oder,  wie  3 zu  4; 
die  Leistung  der  Zugramme  ist  also  in  derselben  Zeit  um  ein  Viertheil 
gröfser  als  die  der  Kunstramme. 

Vergleichen  wir  aber  die  Kosten  des  Eiurammens  der  Pfuhle  mit 
beiden  Ramm -Maschinen,  so  giebt  der  Vortheil  der  grüfseren  Geschwin- 
digkeit, der  Zugramme  dennoch  keinesweges  den  Vorzug  vor  der  Kunst- 
ramme, welche  vielmehr,  unter  den  vorher  beschriebenen  Umständen, 
eine  grofse  Kosten -Ersparung  bei  dem  Rammen  gewährte. 

Die  Zugramme  bedurfte  24  Mann,  und  schlug  im  Durchschnitt  täg- 
lich 8 Pfähle  ein.  Jeder  Arbeiter  erhielt  1 Rubel  Beo.  Ass.;  folglich  ko- 
steten 8 Pfähle  24  Rubel;  also  jeder  Pfahl  3 Rubel.  Die  Kunstramme 
trieb,  mit  7 Mann  täglich,  sechs  Pfähle  in  den  Boden,  die  zusammen  nur 
7 Rubel  kosteten , was  für  Einen  Pfahl  nur  1 £ Rubel , oder  1 Rubel 
16f  Copeken  giebt.  100  Pfähle,  mit  der  Zugramme  geschlagen,  kosteten 
daher  300  Rubel;  100  Pfähle  mit  der  Kunstramme  eingerammt,  nur 
116  Rubel  66|  Copeken. 

Die  zweite  Kuustramme , nach  (Fig.  6.),  deren  Rammklotz  etwas 
über  13  Centner  wog,  wurde  durch  9 Arbeiter  bedient,  von  welchen  8 
die  Winde  dreheten,  der  Neunte,  Pfahlmeister  war;  sie  schlugen,  in  etwas 
weichen  und  gemischten  Lehmboden,  nur  5 Stück,  16  bis  18  Fufs  lange, 
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12  und  14  Zoll  dicke  Pfähle,  und  7 Stück,  10  bis  12  Fuls  lange  Pfähle, 
in  gemischten  Sandhoden  ein.  Jeder  der  langen  Pfähle  kam,  hei  dem 
nemlichen  Tagelohne,  von  1 Rubel  pro  Mann,  auf  1 Rubel  80  Cop.,  und 
jeder  kürzere  im  Durchschnitt  auf  etwa  1 Rubel  40  Cop.  zu  stehen. 

Ein  Rammklotz  von  13Centnern  erfordert  bei  einer  Zu^ramme  40 
Arbeiter.  Nach  dem  obigen  Gesell windigkeits  -Verhältnifs  w ürde  diese 
Ramme  von  den  laugen  Pfählen  6J,  und  von  den  kurzen  8 bis  8|  einge- 
schlagen bähen,  wofür  wir  7 der  ersten,  und  9 der  letzten  Art  anneh- 
men wollen;  jeder  kürzere  Pfahl  w ürde  also  4 Rubel  44f  Cop.,  und  jeder 
längere  5 Ruh.  62f  Cop.  gekostet  haben.  Nehmen  wir  das  Mittel  für  beide 
Pfahl- Arten  und  für  beide  Rammen  an,  so  kostet  jeder  Pfahl,  von  der 
Kuustramme  eingeschlagen,  1 Rubel  60  Cop.,  und  100  Pfähle,  100  Rubel; 
mit  der  Zugramme  aber  würde  jeder  Pfahl  5 Rubel  8 Cop.,  uud  100 
Pfähle  würden  Ö08  Rubel  eiuzuschlagen  gekostet  haben. 

Die  Kosten  des  Einrammens  der  Pfähle  mit  der  Kunst-  und  der 
Zugramme  verhielten  sich  also,  im  Durchschnitt,  in  den  beiden  hier  an- 
geführten Fällen,  w ie  1 bis  3.  Es  wurden  demnach,  durch  den  Gebrauch 
der  Kuustramme,  § der  Ausgaben,  die  das  Pilotiren  durch  Zugrammen 
würde  gekostet  haben,  erspart.  Nehmen  wir  an,  dafs  etwa  1700  Pfähle 
durch  die  beiden  Kunstrammen,  uud  die  übrigen  durch  die  Zugramme 
eingeschlagen  worden  sind,  und  dafs  jede  Kunstramme  die  Hälfte  jener 
Zahl  eingetriebeu  hat:  so  beträgt  die  Ersparung,  nach  einem  Durchschnitts- 
Ansatz  der  bemerkten  Pfahlpreise  berechnet,  nicht  weniger  als  4930  Ru- 
bel Beo.  Ass. 

Mag  auch  selbst,  bei  längeren  Pfählen,  als  hier  einzuschlagen  wrarcn, 
die  Geschwindigkeit  der  Zugramme  die  der  Kunstramme  bis  auf  § 
übersteigen;  so  werden  doch  die  Kosten  des  Pfähle -Einrammens  mit 
der  Kunstramme,  nur  selten  die  Hälfte  von  dem  betragen,  was  sie  mit 
der  Zugramme  zu  schlagen  kosten  würden. 

In  Fällen,  wo  die  grofsere  Geschwindigkeit  der  Zugramme  bei  dem 
Gruudbau  einen  Vorzug  haben  könnte,  uud  die  Arbeit  beschleunigt  wer- 
deu  soll,  kann  man  sich  statt  Einer  Zugramme,  zweier  Kunstrammen, 
oder  statt  zweier  der  ersten,  Dreier  der  letztem  bedienen,  die  dann  die 
Arbeit  noch  mehr  fördern  werden.  AVo  solches  nicht  angeht,  und  wo 
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vielleicht  nur  Eine  Ramme  benutzt  werden  kann : da  schlage  man  die 
Pfähle  entweder  schon  bei  einem  höheren  Wasserstande,  damit  sogleich, 
bei  eingetretenem  niedrigsten  Wasser,  das  Rostwerk  gelegt  werden  kann, 
und  mache  die  Pfähle  so  lang,  dafs  die  oben  abzuschneidenden  Enden 
nicht  verloren  gehen,  sondern  zu  Zangen  oder  zum  Belage  des  Rostwerks 
verwendet  werden  können ; oder  man  ramme  mit  Ablösungen,  und  nehme 
einige  Früh-  und  Abendstunden  zu  Hülfe,  wodurch  das  Geschwindigkeits- 
Verhältuifs  sich  völlig  wird  ausgleichen  lassen. 

Helsingfors,  im  September  1831. 
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Ferner  zur  Theorie  des  Verbrennens,  der  Öfen 

und  Essen. 

(Nach  Herrn  Clement  - Desormes.) 

(Fortsetzung  der  Mittheilung  Band  2.  lieft  3.  No.  26.) 


Siebente  Vorlesung. 

Gebliise  und  Versorgung  einer  Esse  mit  Brennstoff.  Roste. 

Verlust  an  Wärme  durch  die  Essen-Thür. 

Gebläse. 

Die  Masse  Luft,  welche  sich  einem  Ileerde  durch  den  Zug  des  Schorn- 
steines zuführen  läfst,  reicht  oft  nicht  hin,  die  Verbrennung  genugsam 
zu  beschleunigen  und  die  Temperatur  für  bestimmte  Zwecke  hoch  genug 
zu  treiben.  Man  bedient  sich  alsdann  der  Gebläse,  die  den  Brennstoffen 
eine  grofse  Menge  Luft  zuführen.  Eine  ins  Einzelne  gehende  Beschrei- 
bung ihrer  Einrichtung  gebürt  nicht  in  die  Chemie;  es  kommt  uns  also 
hier  nur  auf  die  Schätzung  ihres  Effectes  an. 

Um  die  durch  ein  Gebläse  herbeigeführte  Luftmenge  zu  finden, 
mufs  man  zunächst  die  Hübe  der  Luftsäule  ermitteln,  die  auf  die  Luft  im 
Behälter  der  Maschine,  eben  den  Druck  ausüben  würde,  wie  die  mecha- 
nische Kraft;  hierauf  mufs  die  Geschwindigkeit  zu  diesem  Drucke  gesucht 
werden,  welche  bekanntlich  gleich  der  ist,  die  ein  von  der  Hohe  jener 
Luftsäule  herabgefallener  Körper  erlangen  würde;  und  endlich  mufs  man 
diese  Geschwindigkeit  mit  dem  Flächen -Inhalte  der  Mündung  multipliciren, 
aus  welcher  die  Luft  ausstrümt,  alles  nach  einerlei  Einheit  gemessen. 

Den  Druck  im  Behälter  des  Blasebalges  mifst  man  unmittelbar  durch 
eine  Heberröhre  FI,  die  man  in  einer  ihrer  Seitenwände  (Taf.  XIV.  Fig.  9.) 
anbringt.  Der  Luftdruck  ergiebt  sich  aus  der  Differenz  der  Niveaus  des 
Wassers  in  den  zwei  Armen  F und  1 der  Röhre.  Um  die  Wassersäule 
FI  in  eine  Luftsäule  von  gleichem  Gewichte  zu  verwandeln,  mufs  man 
sie  mit  770,  der  Verhältnifszahl  der  specifischen  Dichtigkeiten  von  W asser 
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und  Luft,  multipliciren.  Die  Geschwindigkeit  zu  dieser  Luftsäule  findet 
man,  wenn  man  aus  ihrer  Höhe  in  Metern  die  Quadratwurzel  zieht  uml 
dieselbe  mit  der  constanten  Zahl  19,62  mulliplicirt  *). 

Nach  diesen  Regeln  wollen  wir  zunächst  die  Luftmasse  berechnen, 
welche  ein  Schmiede -Blasebalg  ausströmt.  Der  mittlere  Druck  betrage  nach 
Beobachtungen  4 Centimeter  Wasser;  dazu  gehört  eine  Luftsäule  von 
0,04.770  = 30,80  ölet.;  die  Geschwindigkeit  ist  also  >^(19,62.30,80)  = 
24,60  Met.  in  der  Secunde.  Der  Durchmesser  des  Luftrohres  ist  "e- 
wohnlich  2 Centimeter;  seine  Durchschnittsfiäche  also  4 Kreis -Centimeter 
= 4.t7ö8ö5ö  = 3,12  Quadr.  Ccntimet.  Die  in  einer  Secunde  ausströmende 
Luftmasse  beträgt  also  24,60  ölet.  X 0,000312  Quadr.  ölet.  =0,076752 
Cub.  ölet. 

Ist  die  Luft  im  Behälter  des  Blasebalges  stark  zusammengedruckt, 
so  mufs  man  die  Veränderung  ihrer  Dichtigkeit  berücksichtigen,  und  statt 
770  eine  andere  Zahl  nehmen,  die,  so  wie  770  das  Gewicht  der  nicht 
zusammengedrückten , das  Gewicht  der  unter  einem  gegebenen  Drucke 
stehenden  Luft  angiebt.  Als  Beispiel  für  diesen  Fall  wollen  wir  die  Ge- 
schwindigkeit der  Luft  in  den  hohen  Ofen  der  Eisengiefsereien  nehmen, 
die  mit  Coaks  geheizt  werden.  Der  höchste  Druck  in  solchen  Gebläsen 
beträgt  | des  atmosphärischen,  gleicht  also  einer  Wassersäule  von  2,50 
Met.  Die  Zahl  770  mufs  daher  um  £ vermindert  werden,  und  das  Yer- 
hältnifs  zwischen  dem  Gewichte  des  Wassers  und  der  unter  diesem  Drucke 
stehenden  Luft  ist  577,50.  Die  Säule  zusammengedrückter  Luft,  welche 
der  W assersäide  von  2,50  ölet,  entspricht,  ist  folglich  2,50  öle  t.  X577,5  = 
1444,  und  die  Geschwindigkeit  zu  dieser  Säule /"( 19,62. 1444)  = /'(28 331) 
= 169.  Die  öliindung  für  die  ausströmende  Luft  sei  0,25  Quadrat- Deci- 
meter,  oder  0,0025  Quadr.  ölet.;  dann  ist  die  in  Einer  Secunde  ausströ- 
mende Luftmasse  = 169.0,0025  = 0,42  Cub.  ölet.  Da  diese  Luftmasse 
aber  zusammengedrückt  ist,  so  mufs  sie  noch  um  £ vergröfsert  werden; 
welches  |.0,42  = 0,525  Cubic-Meter  in  einer  Secunde  durch  die  ölün- 
dung  ausströmende,  nicht  goprefste  Luft  giebt. 

Zuweilen  mufs  man  die  Geschwindigkeit  kennen,  die  einem  durch 
eine  Öffnung  gehenden  Luftstrome  nötbig  ist,  um  einem  Ileerde  so  viel 
Luft  zuzuführen,  als  das  Verbrennen  einer  K oh leumasse  in  eiuer  bcstimm- 
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ten  Zeit  erfordert.  Alle  zu  dieser  Berechnung  nüthigen  Elemente  sind 
in  dem  obigen  Falle  enthalten,  wie  folgendes  Beispiel  zeigt.  Es  soll  die 
Geschwindigkeit  eines  durch  eine  Röhre  von  4 Centime!,  im  Durchmesser 
strömenden  Luftzuges  berechnet  werden,  der  so  viel  Luft  herbeifiihre, 
als  zur  Verbrennung  in  einem  hohen  Ofen  nöthig  ist,  welcher,  mit  Holz- 
kohlen geheizt,  2500  Kilogr.  Gufseisen  täglich  liefert. 

Die  täglich  zu  verbrennende  Kohlenmasse  wird  von  25  Klaftern 
IIolz,  jede  von  1080  Kilogr.,  gewonnen;  und  da  jede  Klafter  150  Kilogr. 
Netto  giebt,  so  macht  die  Summe  3750  Kilogr.  Die  Masse  der  nüthigen  Luft 
für  die  doppelte  Quantität*)  ist  also  3570,18  = 67,500  Cub.  Met.  täglich. 


und  in  Einer  Secunde  = 0,78  Cub.  Biet. 


Der  Durchmesser  der 


Röhre  sei  0,04  Biet.,  so  ist  ihr  Querschnitt  0,000312  Quadratzoll,  und  folg- 
lich die  erforderliche  Geschwindigkeit,  um  durch  diese  Öllhung  0,78  Cub. 

Biet.  Luft  zu  treiben , = 250  Met.  Um  die  Höhe  der  bewegen- 

den Luftsäule  für  die  Geschwindigkeit  von  250  Biet,  zu  finden,  mufs  man 
umgekehrt  rechnen,  wie  oben,  wo  die  Geschwindigkeit  zu  einer  bekann- 
ten Luftsäule  gesucht  wurde.  Blau  mufs  also  das  Quadrat  der  Geschwin- 
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digkeit  durch  die  constante  Zahl  19,62  dividiren.  Dieses  giebt  777-77  = 
n ° iy,o2 

= 320  Biet.  Im  Behälter  des  Gebläses  für  einen  solchen  Ofen  mufs 

1 9,02 

also  ein  Druck  Statt  finden,  den  eine  Luftsäule  von  320  Biet.  Höhe,  oder 

eine  'Wassersäule  von  0,415  Biet,  hoch  hervorbringen  würde,  letzteres, 

..  320  * . , , . * 

weil  ^r=7-=0,4lD  ist. 

Die  in  England  gebräuchlichen  Gebläse  für  Ofen,  welche  mit  Coak» 
geheizt  werden,  sind  ungemein  wirksam;  sie  sind  den  Cj  lindern  der  Dampf- 
maschinen mit  doppeltem  Effect  ähnlich.  (Taf.  XIV.  Fig.  10.)  stellt  den 
Durchschnitt  eines  solchen  Gebläses  vor;  die  Einrichtung  ist  so,  dals  der 
Kolben,  sowohl  wenn  er  hinauf,  als  wenn  er  niedergeht,  eine  dem  Raume 
des  Cj  linders  gleiche  Luftmasse  in  den  Ofen  schickt.  Es  giebt  Maschinen 
dieser  Art,  die  108  Zoll  im  Durchmesser  haben;  sie  bringen  mit  jedem 
Hube  16  Cul».  Biet.  Luft  in  den  Ofen,  und  thun  12  Stöfse  in  der  Mi- 
nute; die  von  Urnen  dem  Ofen  zugeführte  Luftraasse  ist  hinreichend  für 


*)  S.  fünfte  Vorlesung,  Bnnd  2.  S.  323. 
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31000  Kilogr.  Coaks  täglich,  welche  60000  Kilogr.  oder  600  Ilectolitern 

«• 

Kohlen  gleichkommen.  Die  Ofen  liefern  dann  10000  Kilogr.  («ufseisen 
in  24  Stunden.  In  W a 1 1 i s giebt  es  Öfen , welche  jährlich  25  bis  30 
Millionen  Kilogr.  Eisen  in  Stangen  liefern,  während  die  grüfsten  Franzö- 
sischen Schmelzöfen  kaum  200000  Kilogr.,  also  10  mal  weniger  erzeugen. 

Um  auf  den  Dampfschiffen  die  Schornsteine  zu  vermeiden,  hat  man 
zuweilen  die  unter  dem  Namen  des  Ventilators  von  Desagulier  be- 
kannte Vorrichtung  angebracht.  Sie  saugt  den  Rauch  an  und  vermehrt 
also  den  Zug,  ohne  Schornstein.  Sie  hat  viele  Ähnlichkeit  mit  den  Korn- 
fegen, und  besteht  aus  einem  Rade  mit  vier  Flügeln,  oder  breiten  Spei- 
chen, welches  sich  in  einer  cylindrischen  Hülle  bewegt,  deren  Böden  in 
ihrem  Centrum  die  Axe  des  Rades  tragen.  Eine  Öffnung  im  Cylinder  liifst 
den  Rauch  ausströmen,  der  durch  andere  in  den  Bodenflüchen  angebrachte, 
mit  dem  Heerde  communicirende  Öffnungen  hiuzugeführt  wird.  Diese 
Vorrichtung  kann  zu  empfehlen  sein,  wenn  ihre  Dimensionen  so  grofs 
sein  können,  dafs  keine  beträchtliche  Geschwindigkeit  hervorzubringen 
nöthig  ist,  die  der  Dampfmaschine  einen  zu  bedeutenden  Theil  ihrer  Kraft 
nehmen  würde.  Müfste  man  z.  B.  einer  solchen  Maschine,  die  2 Met.  im 
Durchmesser  hätte,  eine  Geschwindigkeit  von  6 Umgängen  in  der  Minute 
geben,  so  würde  sie  die  Kraft  von  2 Pferden  erfordern,  was  zu  bedeu- 
tend wäre;  mit  3 Umgängen  dagegen  würde  sie  nur  | der  Kraft  nöthig 
haben,  und  die  Maschine  würde  dann  vortheilhaft  sein.  Diese  Vorrich- 
tung, die  auch  zum  Blasen  gebraucht  werden  kann,  ist  also  gut  oder 
schlecht  nach  den  Umständen.  In  manchen  Fällen  kann  sie  Vortheile 
gewähren. 

Sind  in  der  Nähe  der  Werkstätten  Wasserfälle  vorhanden,  die  nicht 
ganz  benutzt  werden,  so  kann  man  sie  theilweise  zum  Blasen  mittelst  des 
trompetenförmigen  Gebläses  (Taf.  XIV.  Fig.  11.)  benutzen.  Dieser  Appa- 
rat besteht  aus  einer  vertikalen  Röhre  BB , durch  welche  das  im  Cannle 
A herbeigeführte  Wasser  in  die  Tonue  CC  und  auf  die  Platte  D fällt. 
Die  Piöhre  ist  oben  trichterförmig  verengt.  Sie  erweitert  sich  unter  dem 
Trichter  und  ist  hier  mit  vier  Löchern  a , a durchbohrt,  welche  Trompe- 
tenlöcher ( Trompilles ) heifsen,  und  zum  Einlassen  der  Luft  in  den  inneren 
Raum  der  Röhre  BB  dienen.  Diese  Löcher  haben  die  Form  eines  koni- 
schen Ansatzes,  und  sind  schräg  in  die  Röhre  gebohrt.  Das  herabfallende 
Wasser  reifst  einen  Theil  der  Luft  mit  sich  fort,  welcher  dann  durch  die 
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Röhre  EE , in  die  Blaserühre  entweicht.  Die  Maschine  benutzt  zwar  die 
bewegende  Kraft  eben  nicht  vorteilhaft ; da  indessen  alle  ihre  Theile  fest 
sind,  so  ist  sie  sehr  dauerhaft. 

Man  hat  auch  noch  dieAeolipyla  als  Gehläse  benutzt,  bestehend 
in  einem  Dampfkessel,  aus  -welchem  man  den  in  einer  Rühre  gegen  den 
Heerd  geleiteten  Dampf  nicht  eher  entweichen  läfst,  bis  er  eine  sehr  hohe 
Spannung  angenommen  hat.  Die  Gewalt,  mit  welcher  der  Dampf  aus- 
strümt,  reifst  auch  viel  Luft  mit  sich  fort.  Die  Vorrichtung  hat  kein  gün- 
stiges Resultat  gehabt,  weil  der  Dampf  nachtheilig  auf  die  Materien  im 
Ofen  wirkte.  Das  Gufseisen  z.  B.  wurde  durch  das  Wasser  oxjdirt;  es 
wurde  sprüde  und  zum  Theil  verdorben.  Diese  Art  Gebläse,  obgleich 
sie  an  sich  sehr  öconomisch  zu  sein  scheint,  ist  wegen  des  Verlustes  an 
Materalien,  den  sie  veranlagt,  sehr  kostspielig. 

Versorgung  eines  Ofens  init  Brennmaterial. 

Nachdem  wir  die  Masse  der  zum  vollständigen  Verbrennen  nöthi- 
gen  Luft  finden  und  die  Mittel  kennen  gelernt  haben,  sie  in  den  Heerd 
zu  treiben,  müssen  wir  uns  mit  der  Versorgung  der  Öfen  mit  Brennmate- 
rial und  mit  den  Mitteln,  eine  gleichförmige,  regelmäfsige  Verbrennung  her- 
vorzubringen, beschäftigen. 

Da  die  Verbrennung  das  Resultat  einer  chemischen  Verbindung 
ist,  so  müssen  Sauerstoff  und  Brennmaterial  sich  nothwendig  berühren, 
weil  niemals  eine  Verbindung  ohne  unmittelbare  Berührung  erfolgt. 
Ist  das  Brennmaterial  in  grofsen  Stücken  vorhanden,  so  kann  die  Ver- 
brennung nur  allmälig  vor  sich  gehen;  ist  es  dagegen  staubartig  und  in 
Berührung  mit  dem  Sauerstoffe,  so  erfolgt  sie  augenblicklich.  Die  Ent- 
zündung des  Schiefspulvers  ist  ein  auffallendes  Beispiel  einer  schnellen 
Verbrennung;  hier  findet  sich  der  Sauerstoff  des  Salpeters  in  unmittelba- 
rer Berührung  mit  dem  Schwefel.  In  den  mit  Mauern  umgebenen  Essen 
mufs  die  Luft  die  auf  dem  Roste  liegende  Lage  des  Brennmaterials  durch- 
streichen können,  damit  der  Sauerstoff  alle  im  Verbrennen  begriffenen 
Theile  berühre.  Sind  die  Steinkohlen  nicht  zusammeuklebende  (collante) 
sondern  Stückkohlen,  so  lassen  sie  Zwischenräume  genug  zum  Durch- 
streichen der  Luft;  im  ersten  Falle  dagegen  kleben  die  Stücke  an  ein- 
ander zu  einer  festen  Masse,  durch  welche  die  Luft  nicht  dringen  kann. 
Man  mufs  alsdann  öfter  und  jedesmal  nur  wenig  Brennmaterial  auf  den 
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Heerd  legen.  Ist  die  Steinkohle  gar  zu  fett,  so  dafs  dieses  Mittel  nicht 
hinreicht,  so  mufs  inan  sie  mit  magerer  vermischen.  Durch  dergleichen 
Mischung  hat  mau  in  London  den  Rauch,  der  dort  beständig  die  Luft 
verdunkelt,  sehr  vermindert;  denn  der  Rauch  entstehet  immer  aus  einer 
unvollkommenen  Verbrennung.  Läfst  die  Kohlenlage  zu  den  bren- 
nenden Stoffen  nicht  Luft  genug  gelangen,  so  verwandelt  sich  der  ganze 
obere  Tlieil  des  Brennmaterials,  der  wegen  Mangel  an  Luft  nicht  verbren- 
nen kann,  in  Rauch.  Der  Rauch  lälst  sich  zuweilen  auch  dadurch  fast 
ganz  zerstören,  dals  man  einen  stark  erhitzten  Luftstrom  hineinleitet,  der 
den  Rauch  auf  der  Stelle  entzündet.  Es  ist  dies  eins  der  Mittel,  den  Rauch 
in  den  rauchverzehrenden  Ofen  zu  zerstören.  Die  einströmende 
Luft  mufs  aber  sehr  stark  erhitzt  sein,  damit  sie  den  Rauch  nicht  erkälte, 
weil  er  dann  nicht  mehr  brennt;  auch  mufs  sie  nicht  etwa  eine  bedeu- 
tende Menge  der  entwickelten  Wärme  verzehren. 

Man  hat  mechanische  Mittel  angewendet,  um  das  Brennmaterial 
zu  zerreiben,  besonders  bei  den  Dampfmaschinen,  wo  mau  einen  Tiieil 
der  Kraft  der  Maschine  anwendet,  um  den  Reibe -Mechanismus  in  Bewe- 
gung zu  setzen.  Eine  dieser  Vorrichtungen  ist  (Taf.  XIV.  Fig.  12.)  vor- 
gestellt. Sie  besteht  aus  den  beiden  Reibe- Cy 'lindern  11,  H,  welche 
Spitzen  haben,  und  die  aus  dem  Rumpfe  G kommenden  Brennstoffe  glcich- 
inäfsig  zerreiben  und  zertheilen.  Ein  verticaler  Ventilator  wirft  die  Koh- 
len auf  den  Rost;  seine  Flügel  sind  dreieckig,  damit  die  Kohlentheilchen 
mehr  oder  weniger  w eit  hingetrieben  w erden,  je  nachdem  sie  auf  die  Flü- 
gel, entfernter  oder  näher  an  der  Axe  C fallen.  Eine  um  L sich  bewe- 
gende Schraube  ohne  Ende  theilt  dem  Ventilator  durch  das  in  sie  ein- 
greifende Rad  M , welches  seine  Bewegung  von  der  Welle  TV,  und  diese 
von  der  bewegenden  Kraft  der  Maschine  erhält,  eine  sehr  schnelle  Um- 
drehung mit.  Die  Reiber  II,  H erhalten  ihre  Bewegung  vermittelst  eines 
sehr  einfachen  Mechanismus  von  der  nemlichen  Welle.  Diese  sinnreiche 
Vorrichtung  erfüllt  vollkommen  ihren  Zweck,  und  man  hat  sich  ihrer 
in  England  in  mehreren  Werkstätten  mit  Erfolg  bedient.  In  Frankreich 
ist  sie  noch  nicht  in  Gebrauch  gekommen,  und  cs  ist  zu  bedauern,  dafs 
die  Versuche  damit  nicht  geglückt  sind,  denn  abgesehen  davon,  dafs  sie 
eine  gleichförmige  Hitze  verbreitet,  wird  auch  dadurch  die  Hitze  gespart, 
die  bei  jedem  Öffnen  der  Ofenthür  entweicht,  und  die  bedeutend  ist,  wie 
wir  bald  sehen  werden. 
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Einrichtung  eines  Heerdrostes. 


Der  Rost  ist  einer  der  wichtigsten  Theile  eines  Ileerdes.  Er  mufs 
nicht  allein  die  zur  Verbrennung  nöthige  Luft  durchströmen  und  die  Asche 
durchfallen  lassen,  sondern  auch  das  Brennmaterial  tragen,  ohne  sich,  un- 
geachtet der  hohen  Temperatur,  zu  biegen. 

Die  Roste  bestehen  aus  eisernen  oder  gufseisernen,  parallel  neben 
einander  gelegten  Stäben,  deren  Dicke  von  der  Gröfse  des  Rostes,  und 
deren  Zwischenräume  von  der  Beschaffenheit  des  Brennmaterials  abhän- 
gen.  Die  Erfahrung  hat  gezeigt,  dafs  für  grofse  Öfen  mit  Steinkohlen 
die  Stangen  am  besten  die  Form  (Taf.  XIV.  Fig.  13.)  erhalten.  Sie  wer- 
den 3 Centimet.  dick  und  8 bis  10  Centimet.  hoch  gemacht,  mit  Zwi- 
schenräumen von  1 Centimet.  Ein  Viertheil  des  ganzen  Rostes  ist  also  für 
das  Durchströmen  der  Luft  offen;  die  Form  der  Stangen,  deren  Durchschnitt 
(Fig.  .)  vorstellt,  begünstigt  das  Durchfallen  der  Asche  und  der  Schlacken ; 
ihr  unterer  Theil  wird  durch  die  zum  Ileerde  strömende  Luft  beständig  ah- 
gekühlt  und  biegt  sich  also  nicht  unter  dem  Gewichte  des  Brennmaterials. 


Im  Allgemeinen  läfst  sich  weder  die  Form,  noch  die  Gröfse  der 
Roste  bestimmen;  für  jeden  besonderen  Fall  geschieht  es  aber  leicht.  Es 
werde  zum  Theil  die  Form  und  Gröfse  des  Rostes  eines  Heerdes  gesucht, 
auf  welchem  100  Kilogr.  Kohle  in  einer  Stunde  verbrannt  werden  sollen. 
Der  Schornstein  sei  20  Bieter  hoch  und  habe  0,025  Quadr.  Met.  Quer- 
schnitt; die  Geschwindigkeit  der  aufsteigenden  Luft  betrage  10  Bieter.  Holz 
und  Steinkohlen  brauchen  bei  gleichem  Gewichte  eine  gleiche  Blenge  Luft 


zu  ihrer  Verbrennung. 


Die  Berechnung  des  Rostes  für  beide  ist  also 


dieselbe.  Da  nun,  um  100  Kilogr.  Kohle  in  Einer  Stunde  zu  verbrennen, 
100.20  = 2000  Cub.  Biet.  Luft  nöthig  sind,  so  kommen  auf  die  Secunde 


2000 

3000 


= 0,555  C.  BI.  Nun  ist  die  Geschwindigkeit  der  Luft  10  Biet.,  also 
sind  für  0,555  Cub.  Biet.  Luft  ^ = 0,0555  oder  5,55  Quadr,  Centimet. 


Rost-Öffnung  erforderlich. 


Die  Steinkohle  erfordert  eine  hohe  Temperatur,  um  in  Brand  zu 
gerathen;  es  müssen  sich  also  immer  viel  Kohlen  auf  dem  Heerde  befin- 
den, um  die  nöthige  Temperatur  zu  unterhalten;  auch  darf  man  nicht  auf 
einmal  zu  viel  kaltes  Brennmaterial  hinzuwerfen.  Ln  obigen  Beispiel0 
müssen  100  Kilogr.  Kohle  in  dem  Ofen  sein,  und  die  100,  so  in  der  Stunde 
hinzuzubringen,  müssen  in  10  Theilen  hinzugethan  werden,  a,s°  a^e  ® 
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Miuuten  10  Kilogr.  Damit  die  Verbrennung  vollständig  erfolge  und  ohne 
dafs  zu  viele,  nicht  verbrannte  Luft  entweiche,  mufs  die  Steinkohlenlage 
10  Centimeter  dick  sein.  Da  nun  ein  Cubic- Meter  Steinkohle  im  Durch- 
schnitt 800  Kilogr.  wiegt,  so  beträgt  die  Fläche  des  Rostes  125  Quadr. 
Decimet.  Ein  Rost,  1 Met.  breit  und  1,25  Met.  lang,  hat  also  die  nüthige 
GrüJGse,  und  seine  Form  wird  zugleich  für  den  Gebrauch  bequem  sein. 
Die  Öffnung  im  Heerde  wird  also  ^ = 31  Quadr.  Ceutimet.  betragen, 
und  da  nach  der  Erfahrung  die  Steinkohle  beinahe  -§■  derselben  verstopft, 
so  beträgt  der  wirklich  frei  bleibende  Raum  ^ = 0,055  Quadr.  Met.,  also 
nur  beinahe  die  vorhin  bestimmte  kleinste  Öffnung  zum  Durchlässen  der 
nüthigen  Luft.  Die  Kleinheit  dieser  Öffnung  ist  auffällend  gegen  die  grofse 
Menge  der  verbrannten.  Kohle. 

Beim  Holzbrande  bedient  man  sich  selten  eines  Rostes.  Jedenfalls 
ist  er  nur  halb  so  grofs  nüthig  als  bei  Steinkohlen,  weil  die  Menge  des 
zum  Verbrennen  nüthigen  Sauerstoffs  immer  dem  erzeugten  Hitzegrade 
proportional,  und  dieser  bei  Holz  nur  halb  so  grofs  ist,  als  bei  Stein- 
kohlen, ein  Heerd  mit  Holz  also  auch  nur  halb  so  viel  Luft  erfordert,  als 
Steinkohle.  Auf  der  anderen  Seite  verstopft  auch  die  Kohle  den  Rost 
mehr,  als  das  in  regelmäfsigeren  Stücken  gelagerte  Holz. 

Der  Aschenfall  ist  derjenige  Theil  des  Heerdes  unter  dem  Roste, 
in  welchem  sich  die  Asche  sammelt.  Die  Aschenfälle  wurden  sonst  viel 
zu  grofs  gemacht  und  verursachten  bedeutende  Kosten.  Gewöhnlich  macht 
man  auch  die  Thiiren  derselben  zu  grofs  und  die  Geschwindigkeit  der 
Luft  ist  dann  sehr  geringe.  Die  Aschenfälle  müssen  nicht  grüfser  sein  als 
nütbig,  um  den  Heerd  reinigen  und  die  Asche  herausziehen  zu  können. 

Alle  Öffnungen  im  Mauerwerke  eines  Ofens  müssen  mit  eisernen 
Klappen,  die  dem  Stofsc  widerstehen,  genau  verschlossen  werden  können, 
weil  es  vorteilhaft  ist,  die  Erkaltung  der  Öfen  zu  verhüten,  wenn  die 
Feuerung  unterbrochen  wird,  und  wichtig,  die  kalte  Luft  vom  oberen  Theile 
des  Heerdes  abzuhalten,  wie  folgende  Rechnung  zeigt. 

Hereclmung  des  Verlustes  ;tn  Wärme  beim  ÖlTiien  der  Essenthür. 

Wird  eine  Essenthür  geöffnet,  so  drängt  sich  eine  Menge  kalte 
Luft  hinein,  und  entführt  eine  bedeutende  Masse  Wärmestoff',  wodurch 
ein  Theil  des  Brennmaterials  der  zum  Verbrennen  nüthigen  Temperatur 
beraubt  wird  und  nur  als  Rauch  entweicht.  Der  dadurch  entstehende 
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Verlust  au  Wärme  ist  sehr  bedeutend,  wie  folgende  Rechnung  für  den 
Ofen  einer  Dampfmaschine  zeigen  wird,  die,  nach  dem  Systeme  von  Woolf 
eingerichtet,  die  Kraft  von  G Pferden  hat  und  in  der  Stuude  20  Kilogr. 
Steinkohlen  braucht.  Da  die  geringste  Menge  Luft  zum  Verbrennen  der 
Steinkohlen  10  Cubic-Met.  für  eiu  Kilogr.  ist,  so  sind  für  20  Kil.  200 
Cubic-Met.,  und  für  die  doppelte  Quantität  400  Cubic-Met.  nöthig,  die, 
mit  1,25  Kil.,  dem  Gewichte  eines  Cubic-Met.  nälierungsweise,  multipli- 
cirt,  500  Kil.  zu  verbrennende  Luft  geben.  Die  Wärme- Capacität  der 
Luft  beträgt  | von  der  des  Wassers;  da  nun  die  Temperatur  der  durch 
den  Schornstein  entweichenden  Luft  200  Grad  ist,  so  beträgt,  hei  ver- 
schlossener  Thür,  die  von  der  verbrannten  Luft  fortgeführte  Wärme 

500. ^oo_  125.200=  25000  Wärme -Einheiten  ( 'calories ).  Die  gesammte 

entwickelte  Wärmemasse  ist  20  Kil.  X 7050  = 141000  Wärme  Einheiten; 
also  ist  das  Verhältnis  beider  25:141  oder  17,25:100.  Mufs  nun,  um 
das  Brennmaterial  in  den  Ofen  zu  bringen,  die  Thür  in  jeder  Stunde 
acht  Minuten  lang  oben  sein,  und  ist  die  Thür  30  Centimet.  hoch  und 
eben  so  breit,  wie  es  meistens  der  Fall  ist,  die  Geschwindigkeit  des  Luft- 
zuges im  Schornsteine  aber  10  Met.,  so  ist  der  Wärmeverlust  folgender. 
Der  Flächen -Inhalt  der  Thür  ist  9 Quadr.  Decimet. ; die  in  einer  Se- 
cunde  durch  sie  hineinströmende  Luft  also  9.100=900  Cubic- Decimet. 
= 0,90  Cubic -Decimet.  In  einer  Minute  beträgt  diese  Masse  also  54  und 
in  8 Minuten  422  Cubic-Met.  Da  nun,  wie  oben  bemerkt,  zur  Verb/ren- 
nuug  nur  400  Cubic-Met.  nöthig  sind,  so  müfste  man,  wenn  die  Thür 
auch  nur  in  jeder  Stuude  8 Minuten  lang  oben  wäre,  mehr  als  das  Dop- 
pelte der  nöthigen  Luft  erhitzen,  und  der  Verlust  au  Wärme  durch  den 
Schornstein  betrüge  also  auch  mehr  als  das  Doppelte. 

Man  kann  diesen  Verlust  vermindern,  wenn  man  hinter  den  Öfen 
sogenannte  Registerthüreu  anbringt,  welche  die  Communication  mit  dem 
Schornsteine  ahschueideu.  Man  verschliefst  sie  um  f,  ehe  man  die  Thür 
des  Heerdes  ölfuet,  um  das  Brennmaterial  auf  den  Rost  zu  bringen.  Es 
ist  wichtiger,  als  man  glaubt,  die  Register -Thüren  und  die  Thür  des  Ofens 
sorgfältig  zu  verschliefen , wenn  die  Feuerung  unterbrochen  wird,  und 
die  Fabricanten  würden  über  den  grolsen  \ ortheil  sich  wundern,  den  eine 
Genauere  Aufmerksamkeit  auf  den  Ofen  in  dieser  Beziehung  ihnen  ver- 
schaffen  kann. 


[20*] 
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Achte  Vorlesung. 

Construction  der  Essen  mit  niedriger  Temperatur. 

Erzeugung  des  Dampfes. 

Conßtruclion  der  Essen. 

Die  Aufgabe  der  Essen -Construction  ist  sehr  verwickelt,  und  wir 
sind  noch  nicht  alle  Principien  zur  vollständigen  Lösung  derselben  durch- 
gegangen. M ir  können  erst  die  Geschw  indigkeit  und  das  Volumen  der 
Luft,  welche  über  den  Heerd  strömt,  und  die  davon  abhängenden  Dimen- 
sionen der  Öffnungen  finden,  so  wie  die  Quantität  des  Brennmaterials; 
wir  müssen  aber  noch  die  verschiedenen  Anwendungen,  die  man  von 
der  Wärme  machen  kann,  berücksichtigen,  und  ob  der  Ofen  eine  nie- 
drige oder  eine  hohe  Temperatur  haben  soll. 

Öfen  mit  niedriger  Temperatur  nennt  man  diejenigen,  die  nur  eine 
Hitze  bis  zu  100  Grad  hundertteilig  hervorzubringen  haben.  Dergleichen 
sind  die  Öfen  zum  Kochen  des  Wassers,  zum  Destilliren,  zum  Erwärmen 
der  Kufen  der  Färber  u.  s.  w.  Der  Hitzegrad  für  diese  Zw  ecke  ist  bei 
weitem  geringer  als  der  zum  Glasschmelzen,  zum  Metallschmelzen,  zum 
Brennen  des  Porzellans,  der  Töpfer  waaren  u.  s.  w. 

Öfen  mit  niedriger  Temperatur  unterscheiden  sich  von  denen  mit 
hoher  Temperatur  dadurch  sehr,  dafs  man  in  jenen  mit  derselben  Menge 
Brennmaterial  einen  viel  gröfseren  Effect  hervorbringen  kann.  Die  Stein- 
kohle mufs  nach  der  Theorie  durch  ihre  Verbrennung  7000  Wärme- Ein- 
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heiten  erzeugen;  in  gut  eingerichteten  Ofen  mit  niedriger  Temperatur  er- 
reicht mau  § dieses  gröfsten  EfFects,  während  man  in  den  Öfen  mit  hoher 
Temperatur  nur  ttö,  oft  nur  desselben  erreicht.  Dieser  Unterschied 
rührt  davon  her,  dafs  im  ersten  Falle  die  Temperatur  des  Heerdes  viel 
bedeutender  ist  als  die  des  zu  erhitzenden  Körpers,  während  im  zweiten 
Falle  letztere  sich  jener  mehr  nähert.  Da  der  Ofen  1200  und  oft  selbst 
2000  Grad  Temperatur  hat,  so  ist  ein  Kessel  kochenden  Wassers  bei 
100  Grad  gegen  ihn  eiu  Eisstück,  welches  den  Wärmestoff  mit  Heftigkeit 
verschluckt,  wie  ein  Sclnvannn  das  Wasser;  er  zieht  die  Wärme  an  und 
bemächtigt  sich  ihrer  leicht.  Bringt  man  dagegen  auf  den  Heerd,  statt 
des  Dampfkessels  von  100  Grad,  einen  Kolben  mit  Kupfer,  welches  nur 
bei  11  b\s  1200  Grad  schmilzt,  oder  Gufseisen  bei  1400  Grad,  so  beträgt 
der  Unterscliied  der  Temperatur  des  Heerdes  und  des  zu  erhitzenden 
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Körpers  nur  noch  6 bis  800  Grad,  statt  vorhin  1900  Grad,  und  man  sieht 
leicht,  dafs  hier  der  Wärmestoff  nicht  so  schnell  und  nicht  so  begierig 
verschluckt  werden  kann. 

Öfen  mit  niedriger  Temperatur. 

Sie  sind  in  den  Fabriken  sehr  gewöhnlich  und  dienen  zu  verschie- 
denen Zwecken.  Wir  brauchen  sie  nicht  alle  durchzugehen ; es  wird  viel- 
mehr hinreichen,  den  Effect  in  einzelnen  Fällen  zu  berechnen;  für  etwa- 
nige  andere  findet  mau  ihn  auf  ähnliche  Weise.  Die  Öfen  sind  meistens 
zur  Erwärmung  einer  Flüssigkeit  in  einem  Kessel  bestimmt;  wir  müssen 
daher  zuvor  den  Nutz -Effect  dieser  Vorrichtungen  untersuchen. 

Man  hat  lange  geglaubt,  dafs  sich  der  Effect  eines  Kessels  wie  seine 
Capacität  verhalte.  Dieses  ist  nicht  der  Fall.  Da  der  Kessel,  als  ein 
kalter  Körper,  einer  höheren  Temperatur  ausgesetzt  wird,  so  wird  er  um 
so  schneller  erwärmt  werden,  je  grüfser  die  mit  der  höheren  Temperatur 
in  Berührung  kommende  Oberfläche  ist.  Der  Kessel  mufs  als  ein  mit 

o 

einer  zusammengedrückten  Flüssigkeit  umgebener  Raum  betrachtet  wer- 
den; die  Flüssigkeit  dringt  durch  seine  Wände  gleichsam  wie  durch  ein 
Sieb,  welches  zugleich  die  Fähigkeit  hätte,  die  Flüssigkeit  im  Kessel  zu- 
sammenzuhalten, während  es  die  Wärme  durchdringen  läfst.  Die  Ca- 
pacität des  Kessels  ist  also  gleichgültig.  Man  mufs  nur  die  Grölse  der 
dem  wirkenden  Fluidum  ausgesetzten  Oberfläche  berücksichtigen,  nebst 
der  Verschiedenheit  der  Spannung  in  den  beiden  Räumen.  Man  hat  also 
nur  die  Oberfläche  der  dem  Feuer  ausgesetzten  Wände  des  Kessels  und 
den  Unterschied  der  Temperaturen  in  der  Esse  und  im  Innern  des  Kes- 
sels in  Rechnung  zu  bringen.  Um  also  die  Gröfse  eines  Kessels  zu  finden, 
mufs  mau  zunächst  berechnen,  wie  grofs  die  dem  Feuer  auszusetzende 
Fläche  desselben  für  einen  bestimmten  Zweck  sein  müsse.  Als  Basis  die- 
ser Rechnung  wollen  wir  sehen,  wie  viel  Wärme  ein  Quadrat -Meter  des 
über  einem  Heerde  aufgestellten  Kessels  in  der  Zeit-Einheit,  einer  Se- 
cunde,  aufnehmen  könne. 

Um  dieses  so  genau  als  möglich  eu  thun,  ist  es  nöthig,  zuvor  das 
Maximum  von  Wärmestoff  zu  kennen,  welchen  ein  Quadrat -Met.  Ober- 
fläche des  Kessels  aufnehmen  kaun.  Herr  Clement  hat  \ ersuche  dar- 
über angestellt  und  gefunden,  dafs  die  Wärme,  welche  in  einer  Stunde 
durch  einen  Quadrat-Met.  Fläche  dringt,  einen  Cubic-Met.  Wasser  von 
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0 bis  65  Grad  (100  Theil)  zu  erhitzen  vermag.  Da  nun  ein  Cubic-Met. 
Wasser  1000  Kilogr.  wiegt,  so  ist  der  gröfste  zu  erreichende  Effect  65000 
Wärme  - Einheiten  in  der  Secunde. 

Man  erreicht  jedoch  bei  weitem  diesen  Effect  nicht,  weil  der  Kessel 
niemals  das  Feuer  berührt,  und  die  unmittelbare  Berührung  viel  wirksamer 
ist,  als  die* Erhitzung  durch  das  Zwischen -Medium  erhitzter  Luft,  deren 
Temperatur  nie  zu  einer  solchen  Intensität  gelangt,  wie  derHeerd.  Auch 
überzieht  sich,  durch  den  Gebrauch,  der  Kessel  innen  und  aufsen  mit  einer 
Rinde,  welche  die  Quantität  des  absorbirten  Wärmestoffes  vermindert. 

Die  Form  der  Kessel  hat  keinen  Einflufs  auf  den  Effect  eines 
Ofens;  es  ist  gleichviel,  ob  sie  von  cj- lindrischer,  oder  rectangulairer,  oder 
von  anderer  Form  sind. 

Die  Materie  woraus  der  Kessel  gemacht,  ist  ebenfalls  gleichgültig; 
und  obgleich  die  Wärmeleitungs- Fähigkeit  des  Kupfers,  Eisens,  Bleis, 
Gufseiscus  u.  s.  w.  verschieden  ist,  so  gehen  diese  Materien  doch  alle  das 
ncmliche  Resultat,  weil  die  Wände  der  Kessel  zu  dünn  sind,  als  daß*  ihr 
verschiedenes  Leitungsvermögen  eine  merkliche  Verschiedenheit  der  Re- 
sultate hervorbriogen  könnte.  Herr  Clement  hat  sehr  genaue  Versuche 
hierüber  angestellt,  die  diese  Thatsache  beweisen;  er  Iiefs  kleine  Kessel 
von  Eisen,  Gufseisen,  Kupfer  und  Blei  machen,  alle  genau  gleich  dick; 
er  füllte  sie  mit  derselben  Menge  Wasser,  setzte  sie  demselben  Feuer  aus, 
und  beobachtete  die  Differenz  der  Temperatur,  die  sie  in  einer  Zeiteinheit 
erlangten.  Sie  betrug  nie  mehr  als  2 bis  3 Grade,  was  für  die  Praxis  un- 
bedeutend ist  und  unberücksichtigt  bleiben  kann.  Da  jedoch  ein  gewöhn- 
licher Ofen  nie  eiue  constante  Intensität  hat,  so  darf  man  ihn  nicht  zu 
dem  Versuche  an  wenden.  Hr.  Clement  hat  sich  einer  Lampe  mit  Uhr- 
werk. carcelle  genannt,  bedient,  die  einen  sehr  genauen  Heerd  giebt  und 
lange  genug  gleich  intensiv  bleibt,  um  Versuche  anstellen  zu  können. 

Die  Dicke  der  Kessel -Wäude  ist  ebenfalls,  bis  zu  der  Grenze, 
die  in  der  Praxis  Vorkommen  kann,  von  geringem  Einllufs  auf  den  Effect. 
Ist  z.  B.  der  Kessel  aus  Eisenblech,  so  werden  seine  Wände  nie  über 

1 Centimet.  dick  sein,  und  man  wird  mit  ihm  noch  denselben  Effect  er- 
reichen, als  wenn  die  Wände  nur  3 bis  4 Millimet.  dick  wären. 

Materie,  Form  und  Dicke  der  Kessel -Wände  haben  also  auf 
den  Effect  fast  keinen  Einflufs.  Seine  Aufstellung  aber  und  seine 
Gröfse,  im  Verhältuifs  zu  dem  Heerde,  sind  wichtig;  denn  mau  macht 
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niemals  Heerde,  die  verhältnismäßig  zu  dem  Kessel  so  groß  wären  wie 
im  vorigen  Beispiele,  weil  sonst  zu  viel  Hitze  verloren  gehen  würde.  Man 
macht  vielmehr  die  Kessel  immer  viel  grüfser,  als  den  Heerd,  um  die 
möglichst  gröfste  Menge  Wärme  zu  erhalten,  und  vergrößert  die  dem 
Feuer  ausgesetzte  Fläche,  um  Brennmaterial  zu  sparen.  Man  gelangt 
jedoch,  wie  schon  gesagt,  niemals  dahin,  alle  erzeugte  Wärme  zu  be- 
nutzen; die  Wunde  des  Ofens  und  der  Zug  des  Schornsteins  nehmen 
immer  einen  Theil  derselben  weg,  und  die  besten  Resultate,  worauf  man 
rechnen  darf,  sind,  dafs  f der  entwickelten  Wärme  benutzt  wird.  Dann 
rnufs  man  den  Kessel  so  einrichten,  dafs  der  WärmestofF,  der  von  Einem 
Quadrat -Met.  dem  Feuer  ausgesetzter  Fläche  absorbirt  wird,  im  Mittel  f 
des  vorhin  gegebenen  Maximums  von  65000,  oder  etwa  15  bis  16000 
Wärme -Einheiten  beträgt,  weil  der  Heerd  nur  einen  Theil  des  Kessels 
trifft  und  der  übrige  Theil  der  zu  erhitzenden  Oberfläche  um  so  weniger 
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Wärme  empfangt,  je  weiter  er  von  dem  Heerde  entfernt  ist. 

Erzeugung  des  Wasserdampfes. 

Die  Erzeugung  des  Wasserdampfes  ist  eine  höchst  interessante  Frage, 
welche  die  Physiker  mannichfach  beschäftigt  hat.  Man  verdankt  Herrn 
Clement  die  Entdeckung  der  Gesetze,  nach  welchen  sie  vor  sich  geht, 
und  nach  welchen  sich  alle  Umstände  dabei  erklären  lassen.  Wir  wollen 
sie  nach  einander  durchgehen. 

Wenn  man  Wasser,  welches  unter  dem  Drucke  der  Atmosphäre  in 
einem  Gefäfs  eingeschlossen,  und  mit  der  äufseren  Luft  durch  eine  kleine 
Öffnung  in  Verbindung  ist,  dem  Einflüsse  der  Wärme  aussetzt,  so  fängt 
es  ungefähr  hei  100  Graden  (lOOtheilig)  an,  zu  sieden.  Indessen  ist  die- 
ser Wärmegrad,  nach  den  Erfahrungen  von  Gay-Lussac,  nicht  genau 
derselbe ; er  variirt  unter  demselben  atmosphärischen  Drucke  etwas,  nach 
Verschiedenheit  des  Gefäfses,  worin  das  Wrasser  enthalten  ist.  Das  Auf- 
kochen geschieht  durch  üampfkügelchen,  die  sich  auf  den  dem  Feuer  aus- 
gesetzten W änden  des  Gefäfses  bilden , die  Flüssigkeit  durchstrüinen  und 
auf  der  Oberfläche  derselben  zerspringen.  Sobald  das  Wasser  siedet,  än- 
dert sich  seine  Temperatur  nicht  mehr,  wie  heftig  auch  das  Feuer  sein 
und  wie  lange  das  Kochen  fortdauern  mag,  weil  alle  Hitze,  über  jenen  Grad 
hinaus,  von  dem  allmälig  sich  bildenden  Dampfe  aufgenommen  und  in  die 
Atmosphäre  entführt  wird;  und  obgleich  auch  die  Temperatur  des  Dam- 
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pfes  nicht  die  des  ihn  erzeugenden  Wassers  übersteigt,  so  wird  doch  eine 
grofse  Menge  Wärme  in  dem  zu  Dampf  übergehenden  Wasser  gebunden. 

Um  Wasser  in  Dampf  von  100  Grad  Temperatur  zu  verwandeln, 
ist  mal  so  viel  Wärmestoff  nüthig,  als  um  Wasser  von  0 bis  100  Grad 
zu  erhitzen;  denn  wenn  man  ein  Kilogr.  Dampf  von  100  Grad  in  5£ 
Kilogr.  Wasser  von  0 Grad  verdichtet,  so  erhält  man  Kilogr.  Wasser 
von  100  Grad.  Ein  Kilogr.  Dampf  von  100  Grad  enthält  also  650  Wärme- 
Einheiten,  weil  die  in  ihm  enthaltene  Wärme  hinreicht,  um  6,50  Kilogr. 
W asscr  bis  auf  100  Grad  zu  erhitzen,  und  weil  Ein  Kilogr.  Wasser  bei 
100  Grad  deren  nur  100  enthält. 

Black,  Professor  der  Physik  zu  Ed  in  bürg,  und  ein  Freund  des 
berühmten  Watt,  erklärte  diese  Erscheinung  dadurch,  dafs  er  annahm, 
alle  Körper  enthielten  eine  gewisse  Menge  latenter  Wärme,  d.  h.  Wärme, 
die,  in  ihnen  verborgen,  die  Sinne  und  Instrumente  nicht  mehr  afficire, 
und  der  Wasserdampf  enthalte  davon  w eit  mehr,  als  das  Wasser ; aller  von 
dem  Dampfe  absorbirte  und  an  dem  Thermometer  nicht  mehr  'wahrnehm- 
bare Wärmestoffsei  latent  geworden.  Diese  Meinung  ist  unrichtig;  der 
Wärmestoff  ist  in  dem  Dampfe  nicht  latent  geworden,  sondern  dazu  ver- 
wendet, das  Wasser  aus  der  flüssigen  Form  in  die  gasförmige  zu  ver- 
wandeln. Überdies  nimmt  das  Wasser  in  Dampfform  einen  1700  mal  grö- 
fsern  Raum  ein,  als  in  liquider  Form,  bedarf  also  auch  viel  mehr  Wärme- 
stoff, um  bei  einem  1700  mal  grüfsern  Volumen  seine  Temperatur  zu 
erhalten. 

Der  Wasserdampf  ist  also  nichts  Anderes,  als  Wasser,  welches  viel 
Wärmestoff  enthält,  der  in  Folge  dieser  Verbindung  seinen  Zustand  ge- 
ändert hat.  Iu  dieser  Form  ist  es  aber  fähig,  den  Wärmestoff  in  ver- 
schiedenen Verhältnissen  zu  absorbiren,  je  nachdem  der  Dampf  unter  ver- 
schiedenem Drucke  entstanden  ist.  Füllt  man  ein  hermetisch  verschlos- 
senes Gelafs  zur  Hälfte  mit  Wasser  und  bringt  es  über  das  Feuer,  so 
bildet  sich  über  dem  Wasser  Dampf;  da  derselbe  nicht  entweichen  kann, 
so  absorbirt  er  nicht  viel  Wärmestoff;  dieser  häuft  sich  also  im  Wasser 
und  im  Dampfe  au,  und  kann  nun  beide  zu  einer  sehr  hohen  Temperatur 
erheben. 

Eine  der  merkwürdigsten  Erscheinungen  ist  das  constante  Verhält- 
nis zwischen  der  Temperatur  des  Dampfes  und  seinem  Drucke  auf  die 
Wände  des  ihn  einschlielsenden  Gefälses.  Damit  aber  dies  Verhältnis 
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genau  sei,  mufs  der  Dampf  gesättigt  sei«,  d.  h.  so  viel  Wasser  enthalten, 
als  seiner  Temperatur  gemiifs  ist,  weil  schon  gebildeter  Dampf  noch  mehr 
Wärmestoli‘  aufuehmen  kann,  und  dann  seine  Elasticitnt  nicht  mehr  seiner 
Temperatur  proportional  ist.  Aus  folgender  Tafel,  die  aus  einem  Merke 
des  Herrn  Clement  genommen  ist,  sieht  man,  dafe  es  hei  hohen  Tem- 
peraturen nur  einer  geringen  Vermehrung  der  Hitze  bedarf,  um  die  Span- 
nung des  Dampfes  bedeutend  zu  vermehren.  Bei  100  Grad  beträgt  sie 
Eine  Atmosphäre,  oder  eine  Quecksilbersäule  von  7G0  Millimetern  hoch; 
um  sie  um  Eine  Atmosphäre  zu  verstärken,  sind  nur  21,55  Grad  nüthig; 
hei  177  Grad  ist  die  Spannung  gleich  9 Atmosphären,  und  hier  bedarf 
es  nur  noch  5 Grade,  um  sie  bis  zu  10  zu  steigern.  Man  hat  berechnet, 
dafs  wenn  die  Temperatur  in  arithmetischer  Progression  steigt,  die 
Elasticität  ungefähr  in  geometrischer  zunimmt;  man  kennt  jedoch 
noch  nicht  den  Grund  dieser  schnellen  Zunahme,  die  nicht  nach  einem 
constanten  rationalen  Gesetze  geschieht.  Dal  ton  hatte  uur  bis  100  Grad 
gerechnet;  Clement  hat  die  Zahlen  folgender  Tafel  bis  zu  8 Atmosphä- 
ren durch  Erfahrung,  die  übrigen  durch  Rechnung  gefunden. 


Elasticität  und  Volumen  des  Dampfes. 


Temperatur 
in  lOOtlicil.  Gra- 
den , entsprechend  . 
der  verschiedenen 
Spannung. 

Spannun 

g des  gesättigten 

Dampfes 

Volnmen 

eines  Kilogrammen 
Dampf  in  Cubic- 
Metern. 

in  Atmosphären. 

in  Millimetern  der 
Quecksilbersäule. 

in  Metern  der 
Wassersäule. 

0,00 

i 

I 9 C 

5,0 

0,065 

12,00 

0,0141 

10,7 

0,146 

91,736 

38,00 

0,0625 

47,5 

0,60 

19,917 

51,45 

0,125 

05 

1,30 

11,801 

66,00 

0,250 

190 

2,60 

6,198 

82,00 

0,500 

380 

5,18 

3,229 

92,00 

0,750 

570 

7,76 

2,217 

100, (X) 

1,000 

760 

10,34 

1,700 

1 12,40 

1,50 

1140 

15,51 

1,171 

121,55 

2,00 

1520 

20,67 

0,900 

128,85 

2,50 

1900 

25,84 

0,733 

135,00 

3,00 

2280 

31,00 

0,62 1 

140,35 

3,50 

2660 

36,18 

0,539 
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Temperatur 
in  lOOtheil.  Gra- 
den, entsprechend 
der  verschiedenen 
Spannung. 

Spannnn 

g des  gesättigten  Dampfes 

Volumen 

eines  Kilogrammen 

in  Atmosphären. 

in  Millimetern  der 
Quecksilbersäule. 

in  Metern  der 
Wassersäule. 

Dampf  in  C'uhic- 
Metern. 

144,95 

4,00 

3040 

41,34 

0,477 

149,15 

4,50 

3420 

46,52 

0,428 

153,30 

5,00 

3800 

51,68 

0,389 

156,70 

5,50 

4180 

56,85 

0,357 

160,00 

6,00 

4560 

62,01 

0,3.30 

163,25 

6,50 

4950 

67,19 

0,307 

166,42 

7,00 

5320 

72,35 

0,287 

169,41 

7,50 

5700 

77,52 

0,269 

172,13 

8,00 

6080 

82,68 

0,254 

174,79 

8,50 

6480 

87,86 

0,241 

177,40 

9,00 

6840 

93,02 

0,229 

179,89 

9,50 

7220 

98,19 

0,218 

182,00 

10,00 

7600 

103,36 

0,208 

Die  schnelle  Zunahme  der  Spannung  des  Dampfes  hei  steigender 
Temperatur  hat  die  interessante  Aufgabe  veraulafst : zu  finden , ob  die 
Dichtigkeit  des  Dampfes  seiner  elastischen  Kraft  proportional  sei,  d.  h. 
oh  bei  gleichem  Volumen  der  doppelt  elastische  Dampf  auch  doppelt  so 
viel  W asser-Theilchen  enthalte.  Die  Beantwortung  dieser  Frage  ist  für 
die  Benutzung  des  Dampfes  unerläfslich;  glücklicherweise  sind  die  Resul- 
tate der  Versuche  einfach  und  leicht. 

Black  hatte  die  Dichtigkeit  des  Dampfes  für  niedrige  Spannungen 
berechnet;  seine  Versuche  gingen  aber  nicht  über  den  Siedepunct  hinaus. 
Clement  hat  in  dieser  Beziehung  eine  Menge  von  Versuchen  angestellt, 
auch  zugleich,  um  die  Menge  WärinestofF  zu  bestimmen,  die  der  Dampf 
bei  verschiedenen  Spannungen  enthält;  er  war  der  erste,  der  den  wich- 
tigen Satz  aufstellte,  dafs  bei  je  der  Spannung  und  jeder  Temperatur, 
ein  gleiches  Gewicht  Dampf  eine  gleiche  Menge  Wiirmesto/f  und  Was- 
ser enthalte,  unter  einem  Volumen,  was  um  so  kleiner  ist,  je  höher  die 
Temperatur  steigt.  Bei  0 Grad  z.  B.  füllt  der  Dampf  einen  11  bis  1200 
mal  gröfseren  Raum  als  bei  150  bis  160  Graden. 

Herr  Clement  wiederholte  zunächst  die  Versuche,  welche  schon 
vor  ihm  waren  angestellt  worden,  den  Dampf  bei  verschiedenen  Spannen- 
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gen  In  einem  Calorimetcr  (Taf.  XIV.  Fig.  14.)  zu  verdichten.  Das  Gefäfs  /; 
communicirt  nirgend  mit  A , und  dient,  den  Einflufs  der  Atmosphäre  von 
A abzuhalten,  indem  es  dessen  Wände  hei  0 Grad  erhält.  Alles  verdich- 
tete, in  A gebildete  Wasser,  vereinigt  sich  iu  6’,  und  das  von  der  umge- 
benden Luft  aufgothauete  fliefst  nach  IJ  ab.  Der  durch  die  Röhre  E zu- 
geleitete  Dampf  verdichtet  sich  in  A , und  schmilzt  eine  zu  seinem  Wärme- 
stoffe verhältnifsmäfsige  Menge  Eis;  da  nun  ein  1 Kilogr.  Eis  75  Wärme- 
Einheiten  zum  Schmelzen  bedarf,  so  braucht  man  nur  die  Zahl  der  Kilo- 
grammen des  geschmolzenen  Eises  mit  75  zu  multipliciren,  um  den  Wärme- 
stoff des  Dampfes  in  Wärme - Einheiten  zu  finden.  Läfst  man  nun  ein 
Kilogr.  Dampf  von  hoher  oder  niedriger  Spannung  in  den  Calorimetcr  ein, 
so  erhält  man  9,(iö  Kilogr.  Wasser,  oder  1 Kilogr.  verdichteten  Dampf 
und  8,66  Kilogr.  geschmolzenes  Eis.  Also  enthält  1 Kilogr.  Dampf  650 
Wärme -Einheiten;  denn  es  ist  8,66.75  = 650. 

Auf  diese  Weise  läfst  sich  jedoch  der  Versuch  nicht  gut  genau  ge- 
nug anstellen,  sondern  ist  vielen  Irrthiimern  unterworfen.  Clement  be- 
diente sich  deshalb  eines  besseren  Apparats.  Er  nahm  ein  grüfseres  Ge- 
fäfs  A (Taf.  XIV.  Fig.  14.),  mit  einer  gekrümmten  bleiernen  Röhre  C,  auf 
welche  er  eine  gläserne  Röhre  D,  von  gleichem  Durchmesser,  kittete. 
Au  dieser  Röhre  konnte  man  genau  das  Niveau  der  Flüssigkeit  in  dem 
Fasse  wahrnehmen.  Eine  zweite  Röhre  E mit  einem  Hahne  F,  setzte 
das  Fafs  mit  einem  Dampfkessel  in  Verbindung  und  leitete  den  Dampf  in 
dasselbe.  Der  Dampfkessel  w'ar  der  einer  Dampfmaschine  von  12  Pferde 
Kraft  bei  sechs  Atmosphären.  Ein  nahe  am  Huhne  F aufgestelltes  Mano- 
meter zeigte  die  Elasticität  des  Dampfes,  an  den  Strichen  G und  Hi  an 
der  Röhre  D bcurtheilte  man  die  Wassermenge  in  dem  Fasse.  Man  hatte 
dasselbe  sorgfältig  so  eingerichtet,  dafs  es  bei  dem  Niveau  G}  400,  und 
in  //,  420  Kilogr.  enthielt. 

Man  brachte  nun  zunächst  4(>0  Kilogr.  Wasser  von  0 Grad  in  die 
Tonne,  und  liefs  darauf  Dampf  von  bestimmter  Spannung  so  lange  Zu- 
strömen, bis  das  Niveau  in  II  stand,  so  dafs  also  nur  20  Kilogr.  zu  Wasser 
verdichteter  Dampf  eingelassen  worden  war.  Das  Wasser  wurde  tüchtig 
umgerührt,  damit  es  eine  gleichförmige  Temperatur  annehmen  möchte, 
und  nun  beobachtete  mau  die  vier,  in  verschiedenen  Höhen  in  den  II  än- 
den  der  Tonne  angebrachten  Thermometer.  Welche  auch  die  Spannung 
des  Dampfes  gewesen  sein  mochte:  immer  zeigten  die  Thermometer  au! 

[ 2 1 * J 
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30,03  Grad.  Die  20  Kilogr.  Dampf  enthielten  also,  hei  jeder  beliebigen 
Spannung  so  viel  Wärmestoff,  dafs  sie  400  Kilogr.  Wasser  von  0 bis  zu 
30,93  Grad  erwärmen , und  die  20  Kilogr.  verdichteten  Dampf  auf  eben 
diese  Temperatur  erhalten  konnten;  sie  enthielten  also  420.30,93  = 12990 
Wärme -Einheiten,  mithin  beträgt  der  Wärmest  oll  eines  Kilogrammens 

= C50  Wärme-Einheiten.  Hr.  Clement  änderte  in  diesen  Versuchen 

20 

die  Elasticität  des  Dampfes  von  1 bis  zu  6 Atmosphären,  und  jedesmal,  wenn 
die  nemlicho  Menge  Dampf  verdichtet  war,  zeigten  die  Thermometer  auch 
denselben  Grad.  Diese  vollkommene  Übereinstimmung  beweiset  den  obi- 
gen Satz  hinlänglich,  welchen  dann  auch  Herr  Clement,  als  eine  Folge 
aus  seinen  Versuchen,  aufzustellen  nicht  Anstand  nahm,  uemlich:  dafs  bei 
gleichem  Gewichte,  der  Dampf  immer  gleiclniel  Wasser  und  W ärmestoff 
enthält,  welcher  Satz  nun  eben  so  gut  begründet  ist,  wie  die  meisten 
Principien  der  Physik. 

Der  berühmte  Englische  Physiker  Leslie  ist  auf  einem  anderen 
W ege  zu  demselben  Resultate  gelangt.  Er  hat  flüssiges  Wasser,  so  zu 
sagen,  in  Eis  und  Dampf  zerlegt,  und  gefunden,  dafs,  wenn  es  hei  dem  Ge- 
frierpuncte  verdampft,  es  denjenigen  Wärmestoff  in  sich  aufnimmt,  der 
ein  grüfscres  Volumen  Wasser  im  liquiden  Zustande  erhalten  würde.  Um 
den  Versuch  zu  bewerkstelligen,  brachte  er  unter  einem  grofsen  Recipien- 
teu  einer  Luftpumpe  aa  (Eig.  16.)  ein  Gefäfs  b mit  concentrirter  Schwe- 
felsäure, welche  den  Wasserdampf  schnell  und  heftig  absorbirt.  In  ein 
zweites,  über  das  erste,  mittelst  eines  Tragrahmens  d gestelltes  kupfernes, 
nicht  polirtes  Gefäfs  c,  schüttete  er  9,66  Grammen  Wasser  von  0 Grad. 
Darauf  zog  er  die  Luft  mit  der  Pumpe  aus;  das  Wasser  ling  sogleich  an 
zu  kochen,  denn  es  bildeten  sich  Dampf bläs'chen ; aber  zugleich  gefror 
auch  ein  Tlieil  des  Wassers;  bald  war  in  dem  Gefäfs  nur  Eis,  indem 
mehr  Wasser  gefror,  so  wie  der  Dampf  den  Wärmestoff  aufnahm,  der 
zum  Fliissigbleiben  des  Wassers  diente.  Man  fand  8,66  Grammen  Eis. 
Die  9}  Gr.  Wasser  waren  also  in  1 Gr.  Dampf  und  8§  Gr.  Eis  verwan- 
delt. Da  nun  73  Grad- Wärme  entführt  werden  müssen,  um  das  Was- 
ser auf  0 Grad  zu  verdichten,  so  fand  mau  8,66.75  =650  Wärme- Ein- 
heiten; also  dasselbe  Resultat  wie  oben.. 
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Neunte  Vorlesung. 

Apparate  zur  Erzeugung  des  Wasserdampfes. 

Es  ist  schon  bemerkt,  dafs  die  Form  der  Dampfkessel  auf  den 
Effect  derselben  keinen  Einllufs  bat.  Eine  Quadrat  - Meter -Flüche,  dem 
Feuer  ausgesetzt,  verschluckt  immer  gleichviel  Wärmestoff,  welches  auch 
die  Form  der  Flüche  sein  mag.  Obgleich  indessen  die  Form  in  dieser 
Beziehung  gleichgültig  ist,  so  ist  sie  es  doch  nicht  in  Bezug  auf  Solidi- 
tät und  Widerstand  gegen  die  Spannung  der  Dämpfe. 

Watt  gab  den  Kesseln  seiner  Dampfmaschine  die  Form  (Taf.  XfV. 
Fig.  17.),  welche  rectaugelförmig  genannt  worden  ist.  Die  Kessel  waren 
in  der  Regel  vier  mal  so  lang  als  breit;  der  Rauch  vom  Heerde  bewegte 
sich  zuerst  längs  dem  Boden  und  trat  dann  zwischen  die  Seitenbiegungen 
des  Kessels.  Man  bedient  sich  solcher  Kessel  noch  in  Frankreich,  und 
selbst  in  England,  bei  Maschinen  mit  geringem  Drucke,  in  den  Werkstät- 
ten und  Fabriken ; nicht  aber  auf  Schiffen. 

Woolf  änderte  zuerst  diese  Form  der  Kessel,  und  machte  cylin- 
derfürmige,  die  dem  Drucke  von  innen  viel  besser  widerstehen,  weil  bei 
den  rectangelförmigen  Dampfkesseln  die  Wände  durch  den  starken  Druck 
ausgebogen  werden  können.  In  der  Grafschaft  Cornwallis  sind  alle 
Dampfkessel  cylinderfürmig. 

Der  Boden  dieser  Kessel  ist  bis  auf  etwa  ■§•  seines  Umfanges  un- 
mittelbar dem  Feuer  ausgesetzt,  und  der  Rauch  tritt  nur  von  einer  Seite 
hinter  den  Kessel,  streicht  rund  um  ihn  herum,  und  entweicht  dann  hin- 
terwärts. Die  Vorrichtung  ist  sehr  einfach  und  wird  häufig  augewendet. 

Man  bringt  auch  noch  im  Innern  der  Kessel,  welche  auch  sonst 
ihre  Form  sein  mag,  Röhren  an,  die  an  beiden  Enden  offen  sind.  Hier 
kehrt  dann  der  Dampf,  nachdem  er  den  Kessel  seitwärts  umstrichen  ist, 
durch  die  Central -Röhre  zurück;  zuweilen  auch  umgekehrt.  In  beiden 
Fällen  ist  die  Heizuugsfläche  um  die  ganze  Oberfläche  der  Röhre  gröfser. 
Man  mufs  alsdann  sorgfältig  darauf  sehen,  dafs  das  Wasser  immer  die 
Röhre  bedecke,  wreil  sie  sonst  durch  die  Hitze  leicht  zerstört  wird.  Ehen 
so  mufs  man  die  Öfen  zu  den  Kesseln  immer  so  anordnen,  dafs  die  dem 
Feuer  ausgesetzte  Fläche  des  Kessels  vom  Wasser  bedeckt  sei,  damit  sie 
sich  nicht  zu  stark  erhitzen  könne,  was  nicht  allein  das  Metall  bald  zer- 
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sturen  würde,  sondern  auch  Explosionen  und  die  gröfsten  Gefahren  ver- 
anlassen könnte. 

Um  so  viel  als  möglich  an  Kaum  und  Gewicht  zu  sparen,  hat  mau 
den  Kesseln  auf  den  Dampf- Schilfen  verschiedene  Einrichtungen  gegeben. 
Der  Heerd  wird  hier  durch  einen  grofsen  C)  linder  gebildet,  der  sich  im 
Innern  des  Kessels  befindet;  eine  andere  Röhre  von  kleinerem  Durch- 
messer leitet  den  Rauch  zum  Schornstein. 

Oft  bringt  man  auch  noch  unter  den  Dampfkesseln,  ganz  dicht  am 
Ileerde,  Rubren  an,  welche  Siede -Röhren  ( bouilleurs ) heifsen.  Sie  com- 
municiren  durch  verticale  Röhren  mit  dem  Kessel.  In  solchen  Öfen  kehrt 
die  Flamme,  nachdem  sie  die  untern  Seiten  der  Siederöhren  getroffen 
hat,  von  oben  zurück  und  kann  an  den  Seiten  des  Dampfkessels  wieder 
umlenken.  Ein  Uauptübelstand  hei  innern  und  Siede- Röhren  ist,  dafs 
sich  Rufs  und  Asche  an  den  Wänden  festsetzt,  der  dann  die  Wärme 
nicht  mehr  frei  durchströmen  lafst. 

Der  berühmte  Perkins  setzte  sich  vor,  Dampfkessel  nach  einem 
Principe  zu  construiren,  was  zwar  theihveise  schon  \ or  ihm  versucht  wor- 
den war,  jedoch  den  wesentlichen  Unterschied  hatte,  dafs  der  Dampfbehälter 
wegbleiben  sollte.  Er  liefs  gufseiscrne  Stangen  verfertigen,  12  Decimet.  lang, 
und  einen  Quadrat -Decimet.  im  Querschnitt,  und  darin  kreisförmige  Löcher 
von  4 Contimet.  im  Durchmesser  bohren.  Hieraus  wurden  Roste  gebildet 
und  dieselben  in  einem  Ofen  auf  die  Weise  übereinander  gelegt , dafs  die 
R.öhren  der  einen  Lage  auf  die  Zwischenräume  der  andern  trafen.  Die 
Enden  der  Röhren  communicirteu  durch  sehr  fest  gelüthete  Kuiee  mit  dem 
übrigen  Apparate;  das  Wasser  trat  am  Ende  der  einen  Röhre  hinein  und 
circulirte  von  einer  Röhe  in  die  andere,  bis  es  eine  bedeutend  hohe  Tem- 
peratur gewonnen  hatte. 

Perkins  machte  bekannt,  dafs  er  mit  diesem  Apparate  funfzigmal 
so  viel  Wasser  in  Dampf  verwandelt  habe,  als  dazu  Brennmaterial,  dem 
Gewichte  nach,  nöthig  gewesen  wäre.  Dies  "war  aber  ein  Irrthum;  denn 
die  Kohle  kann  nie  einen  solchen  Effect  hervorbringen ; der  möglich 
gröfste  Effect  ist  nach  der  Theorie,  dafs  12  mal  so  viel  W ’asser  an  Gewicht 
iu  Dampf  verwandelt  wird,  als  das  Brennmaterial  wiegt.  Da  der  Dampf 
in  einem  solchen  Dampf- Apparate  nicht  rein  war,  so  entwich  eine  ge- 
wisse Menge  unverdamplten  W assers  mit  ihm,  und  bei  den  ersten  \ er- 
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suchen  hatte  inan  wahrscheinlich  den  Effect  des  Apparates  viel  zu  hoch 
angeschlagen,  weil  man  das  entflohene  Wasser  für  Dampf  hielt. 

Ehe  wir  von  den  andern  röhrenförmigen  Dampfkesseln  sprechen, 
die  man  noch  in  Frankreich  und  Amerika  versucht  hat,  wollen  wir 
eines  merkwürdigen  Phänomens  erwähnen,  welches  Per k ins  hei  den  Ver- 
suchen mit  den  verschiedenen  Dampfkesseln,  die  er  nach  und  nach  ver- 
fertigen liefs,  beobachtet  hat. 

Eine  seiner  cylindrischen  Röhren  war  gesprungen,  und  der  Dampf 
drang  mit  Gewalt  durch  den  Rifs;  als  man  aber  das  Feuer  verstärkte, 
drang  plötzlich  gar  kein  Dampf  mehr  durch  die  Öffnung.  Man  glaubte 
anfangs,  der  Rifs  habe  sich,  vermöge  der  Ausdehnung  des  Metalls  durch 
die  Hitze,  zusammengezogen , und  um  sich  davon  zu  versichern,  bohrte 
man  ein  Loch  in  den  C}  linder.  Es  erfolgte  aber  das  Nemliche.  Anfangs 
strömte  der  Dampf  hindurch ; als  aber  die  Temperatur  höher  stieg,  hörte 
der  Dampfstrom  auf.  Dieses  bewies  nun,  dafs  die  höhere  Temperatur, 
und  nicht  die  Dilatation  des  Metalls,  das  fernere  Ausströmen  hinderte. 
Der  Grund  dieses  scheinbaren  Widerspruches  ist  leicht  einzusehen,  wenn 
man  sich  erinnert,  dafs  ein  Tropfen  Vfasser,  auf  rothglühendem  Eisen  viel 
langsamer  verdampft,  als  auf  Eisen  von  niedrigerer  Temperatur.  Im  ersten 
Falle  berühren  sich  beide  Körper  nicht,  sondern  die  Tropfen  bewegen 
sich  um  sich  selbst,  in  einer  merklichen  Entfernung  vom  Eisen,  während 
sie  sich  im  zweiten  Falle  auf  dessen  Oberfläche  ausbreiten,  und  augenblick- 
lich verdampfen.  Aus  demselben  Grunde  verdampft  Aether  in  einem 
rothglühendeu  silbernen  Tiegel  nur  sehr  langsam,  während  er  auf  der 
Stelle  verschwandet,  wenn  der  Tiegel  weniger  erhitzt  ist.  Es  tritt  zwi- 
schen das  Metall  und  die  Flüssigkeit  eine  Lage  Dampf,  welche  die  Be- 
rührung beider  verhindert,  und,  als  ein  schlechter  Wärmeleiter,  die  Wir- 
kung des  erhitzten  Metalls  auf  die  Flüssigkeit  hemmt. 

Diese  Wirkung  findet  bei  Dampfkesseln  in  Röhrenform  wahrschein- 
lich oft  Statt;  gleichwohl  hat  man  noch  nicht  die  Hoffnung  aufgegeben, 
auf  diesem  Wege  ein  günstiges  Resultat  zu  erlangen,  und  man  beschäftigt 
sich  noch  jetzt  in  Paris  mit  Versuchen  solcher  Art.  Man  macht  Dampf- 
kessel in  Form  von  Spiralen  oder  schraubenartig  gewundenen  Röhren, 
welche,  eine  über  die  andere,  so  in  einen  Ofen  gelegt  werden,  dafs  die 
leeren  Piäume  der  einen  über  die  gelullten  der  andern  liegen.  Man  macht 
so  mehrere  Stockwerke  dieser  Röhren,  zwischen  welchen  die  Flamme 
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leicht  circulirt.  Unstreitig  wurde  diese  Anordnung  viele  VortheHe  gewäh- 
ren ; die  Wände  der  Rühren  würden  dünn  sein  dürfen,  und  es  würden  fast 
keine  Explosionen  zu  befürchten  sein.  Herr  Seguier  macht  gegeuwär- 
tig  Versuche  mit  solchen  Dampfkesseln,  und  er  versichert,  alle  Schwierig- 
keiten dabei  überwunden  zu  haben.  Schwerlich  wird  er  indefs  das  Au- 
setzen von  Rufs  etc.  an  die  Rühren  verhindern  können,  woraus  dann 
Hindernisse  der  Erzeugung  des  Dampfs  entstehen  werden. 

Mau  hat  noch  versucht,  leere  Kessel  über  dem  Feuer  aufzustellen, 
und  Wasser  hinein  zu  spritzen,  welches  schon  eine  hohe  Temperatur  er- 
langt hatte.  Diese  Anordnung  ist  aber  sehr  um  ortheilhaft,  weil  w ährend 
der  Zeit,  wo  die  erhitzten  Oberflächen  leer  sind,  viel  Wärme  und  Brenn- 
stoff verloren  geht. 

Eine  noch  unvortheilhaftere  Einrichtung  ist  die,  welche  ein  gewisser 
Alba  aus  Hamburg  vorschlug,  den  Dampfkessel  in  geschmolzenes  Blei 
zu  taucheu.  Das  Medium  zwischen  dem  Kessel  und  dem  Feuer  ist  nicht 
nur  nutzlos,  sondern  selbst  schädlich , weil  das  geschmolzene  Blei  immer 
wenigstens  eine  Temperatur  von  300  Grad  hat,  die  viel  zu  hoch  ist,  als 
dals  sie  die  Ilitze  des  Heerdes  leicht  hindurch  dringen  liefse.  Aus  demsel- 
ben Grunde  mufs  man  bei  allen  Vorrichtungen,  die  zum  Zusammenhalten 
der  Wärme  eines  Heerdes  bestimmt  sind,  darauf  sehen,  dafs  die  heifsesten 
Theile  da  liegen,  wo  das  Feuer  am  intensivsten  ist  und  den  grüfsten  Effect 
hat,  und  dafs  die  erhitzte  und  schon  wieder  abgekühlte  Luft  die  kälte- 
sten Theile  berühre,  um  die  Verschiedenheit  der  Temperaturen  zu  benutzen; 
denn  die  Hitze  eines  Ofens  vermindert  sich,  je  weiter  von  Heerde  sie  wir- 
ken soll.  Brächte  man  also  gerade  die  heifsesten  Theile  des  Apparats 
in  einer  gewissen  Entfernung  vom  Heerde,  mit  dem  Rauche  in  Berührung, 
so  künnte  derselbe  ihnen  Wärmestoff  entziehen,  statt  sie  stärker  zu  er- 
wärmen. 
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13. 

Practische  Erfahrungen  über  die  Dauer  und  Unter- 
haltungskosten hölzerner  Brücken. 

(Von  dem  Köuigl.  Bau -Inspector,  Herrn  Rimann  zu  Wohlau  in  Schlesien. ) 

13 ie  beiden  Flüsse  Bartsch  und  Horle,  welche,  im  Grofsherzogthum 
Posen  entspringen  und,  der  Oder  zuströmend,  sich  bei  Herrnstadt 
vereinigen,  durchschneiden  die  Ebene  an  dieser  Stadt  in  so  vielen  Armen 
dafs  über  dieselben,  auf  den  dortigen  Landstrafsen,  12  verschiedene  Brücken 
liüthig  sind,  welche,  sämmtlich  von  Holz  erbaut,  zusammen  eine  Lange 
von  nicht  weniger  als  1020  Fufs  haben,  und  deren  Unterhaltung  den  öffent- 
lichcn  Fonds  obliegt.  Aufser  denselben  giebt  es,  im  Bereich  des  Domai- 
nen- Amtes  Herrnstadt,  noch  39  kleinere  Brücken  über  Mulden-  und 
Yorfluths  - Graben , deren  Unterhaltung  ebenfalls  der  Staatskasse  zur  Last 
fallt.  Die  Brücken  über  die  Bartsch  uud  Horle  sind,  obgleich  einzeln 
ungleich  lang,  so  doch  in  ihren  übrigen  Dimensionen  einander  ziemlich 
gleich;  die  Fahrbalm  ist  mehrentheils  16  Fufs  breit,  und  die  Pfahle  stehen 
durchschnittlich  10  Fufs  frei.  Beide  Flüsse  haben  übrigens  ein  sehr  ne- 
ringes,  fast  unmerkliches  Gefiille,  also  die  Brücken  wenig  vom  Eisgan«« 
zu  leiden. 

Vom  Jahre  1818  an  hat  mir  die  Führung  der  Neu-  und  Reparatur- 
Baue  an  diesen  Brücken  amtlich  obgelegen,  uud  es  war  für  mich,  zumal 
wegen  der  Bedeutendheit  des  dazu  nöthigen  Aufwandes  an  Geld  uud  Holz, 
welches  letztere  aus  dem  nahen,  mit  Eichen  und  Kiefern  bestandenen 
Königlichen  Forstrevier  B o biele  hergegeben  wird,  eine  besondere  Pflicht, 
bei  der  genauen  Controlle  über  diese  Brückenbaue,  auf  möglichste  Er- 
sparnisse bedacht  zu  sein.  Bei  dieser  Gelegenheit  habe  ich  über  die  Dauer 
der  einzelnen  Theile  der  Brücken,  mit  Hülfe  der  früheren  Bau- Acten,  nähere 
Erfahrungen,  und  zugleich  einige  Bemerkungen  gemacht,  wie  durch  ver- 
besserte Bauart  den  Brücken  längere  Dauer  verschafft  werden  könne. 

Die  Brücken  befanden  sich  im  Jahre  1818  durchgängig  nur  in  mit- 
telmäfsigem,  auch  zum  Theil  wohl  gar  in  schlechtem  Zustande.  Keine 
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einzige  war  fest  gebaut;  selbst  Fufsgänger  konnten  die  Unfestigkeit  und 
das  Schwanken  der  Brücken  bemerken.  In  ihrer  Construction  gab  es 
viele  Fehler  und  Mängel.  Unter  mehreren  waren  die  Pfähle  zu  kurz,  und 
man  hatte  die  erlorderliche  Höhe  der  Joche  durch  Aufsattelung  von  zwei 

o 

bis  drei  Holmen  zu  erreichen  gesucht.  Überall  waren  nur  einfache,  aus 
einstieligem  (ungetrenntem)  Holze  bestehende  Pfahlreihen  vorhanden.  Die 
mittleren  Brücken -Balken  waren,  da  wo  sie  nicht  aus  einem  Stamm  be- 
stehen konnten,  zusammen gestofsen,  und  das  Belagholz  bestand  durch- 
gängig aus  getrenntem,  kleinem  oder  mittlerem  Bauholze,  welches  nicht 
aufgeuagelt,  sondern  am  Geländer  durch  Leisten  befestigt  war.  Die  Ge- 
länder waren  durchgängig  aus  schwachem  kieferneu  Bauholze  gemacht 
und  nicht  angestrichen. 

Alle  diese  Mängel  in  kurzer  Zeit  wegzuschafFen , wrar  nicht  wohl 
möglich,  und  hat  auch  bis  jetzt  noch  nicht  ganz  erreicht  werden  können. 
Allein  mau  hat  sich  darum  möglichst  bemüht.  Bei  den  vorkommenden 
Neu-  und  Reparatur -Bauen  war  mein  Bestreben  zunächst  darauf  gerichtet: 

Erstens.  Den  Brücken  vollkommenere  Standfestigkeit  zu  geben, 
als  das  erste  Erfordernifs  längerer  Dauer. 

Zwei tens.  So  weit  es  die  Holzbestände  gestatteten,  so  viel  als 
möglich  nur  eichenes  Holz  zu  verbauen,  und  den  nicht  ganz  zu  vermei- 
denden Gebrauch  des  kiefernen  Bauholzes,  wegen  der  geringeren  Dauer 
dieses  Holzes,  auf  diejenigen  Baustücke  zu  beschränken,  welche  leichter 
erneuert  werden  können. 

Drittens.  Wegen  der  grofsen  Ungleichheit  der  Dauer  der  ein- 
zelneu  Theile  der  Brücken,  die  auch  den  Nachtheil  hat,  dafs  bei  der  Er- 
neuerung unbrauchbar  gewordener  Theile  auch  brauchbare  ausgeschossen 
werden  müssen,  darauf  zu  sehen:  dafs  so  viel  als  möglich  die  Gleichlör- 
migkeit  der  Abnutzung  hergestellt  werde. 

Nachdem  ich  vierzehn  Jahre  lang  diese  Brücken -Baue  beobachtet 
habe,  will  ich  die  dabei  gesammelten  Erfahrungen  liier  mittheilen,  und 
von  den  verwendeten  Kosten  und  Hölzern  Nachricht  geben. 
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Es  sind  in  den  14  Jahren  1818  bis  1831  verwandt  worden: 


Benennung  und  Lage  der  Brücken. 

B 

Bei  Herrnstadt 

Länge 

der 

Jahre 

des 

Baukosten. 

Bauholz 

drücken. 

l'uit. 

Baues. 

Xlilr. 

ssr> 

PL 

Eichenes.* 

Cub.PiJs. 

Kiehnenes. 

CubiFuft. 

1.  Krumm -Brücke j [j{)er 

137 

18ff 

104 

2 

8 

509 

478  zur  Reparatur. 

2.  Töpfer- Brücke)  die 

62 

1820 

216 

5 

- 

2360 

220  desgleichen. 

3.  Kessel- Brücke  J Bartsch 

90 

1821 

115 

3 

- 

687 

282  desgleichen. 

4.  Horle- Brücke  l-z  -2 

92 

1820 

421 

14 

6 

770 

1955  zum  Neubau. 

5.  Tschinserose-BrückefrS  *3 

84 

1824 

38 

29 

- 

494 

zur  Reparatur. 

n.  Bei  Bo  bi  eie. 

■ 

6.  Erste  Horle  - Brücke  J J-  e 

130 

1822 

313 

16 

«* 

1491 

1379  desgleichen. 

7.  ZweiteHorle-Briicke  / £ 0 

75 

1825 

37 

1 

- 

414 

64  desgleichen. 

8.  Herzogs -Brücke  ) ••=  ** 

12 

1821 

17 

- 

- 

106 

217  zum  Neubau. 

C.  Bei  Schubers e. 

9.  Horle -Brücke  . . . 

176 

1822 

208 

6 

- 

1010 

778  zur  Reparatur. 

D.  Zwischen  Bartsch- 

dorf  u n d Leu  bei. 

10.  Strombrücke.  üJ,er 

78 

1828 

101 

6 

6 

684 

desgleichen. 

11.  Mittel  brücke  j die 

48 

1822 

143 

4 

6 

557 

231  zum  Neubau. 

12.  Alte  Strombrücke)  Bartsch  35 

1823 

152 

11 

- 

864 

360  desgleichen. 

Noch  zur  Reparatur  von  No.  10 

'.  - 

1831 

89 

3 

2 

401 

162 

Desgleichen  von  No.  6.  und  7 

• 

1830 

86 

25 

8 

394 

257 

Desgleichen  von. No.  1.2.  u.  3.  - 

Ö 

1 Ö2P 

285 

22 

- 

2306 

397 

Summa  1020 

• O 

2330 

• 

• 

13047 

6780 

Die  Unterhaltungskosten,  zu  Re- 
paraturen und  zum  wiederkehrenden 
Neuhau  der  Brücken  betrugen  also,  im 

14jährigen  Durchschnitt,  jährlich  . . 166  12  10*  931x|  484f 

Auf  einen  laufenden  Fufs  Brücke 
kommmen  also  jährlich 


4 löf  1577  820 

C.Zoll  C.  Zoll 
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Aus  diesem  Verzeichnis  geht  hervor,  dafs  ein  laufender  Fufs  Brücke, 
wie  ihn  (Taf. XIV.  Fig.  19.)  vorstellt,  neu  zu  hauen,  haar  ungefähr 
4 Rthlr.  und  12^  Cuhic-Fufs  eichenes  und  15  Cubic-Fufs  kiefernes  Holz 
gekostet  hat.  In  dortiger  Gegend  ist  eichenes  und  kiefernes  Bauholz  gleich 
theuer,  und  es  kostet  ein  Cuhic-Fufs,  je  nach  der  Stärke  des  Stammes, 
2 Lis  2\  Sgr.  Man  kann  den  letzten  Preis  für  die  27 j Cuhic-FuEs  Bau- 
holz, und  mithin  die  Gesammtkosten  des  Neubaues  auf  Einen  Fufs 
Brücke,  auf  6 Rthlr.  annehmen. 

Die  Kosten  des  Neubaues  von  Brücken  werden  unter  ähnlichen 
Umständen  und  bei  gleichen  Bau -Preisen,  auch  in  anderen  Gegenden  die 
nemlicheu  sein ; allein  die  Unterhaltungskosten  werden,  selbst  dann,  wenn 
die  Dimensionen  der  Brücken  und  die  Materialien -Preise  und  Arbeitslöhne 
die  nemlicheu  sind,  nach  den  Umständen  verschieden  sein,  weil  die  Fre- 
quenz der  Passage,  die  Ilapidität  des  Wassers,  die  Angriffe  der  Eisgänge, 
und  die  Beschaffenheit  und  Güte  der  Bauhölzer,  einen  wesentlichen  Eiu- 
flufs  auf  die  Dauer  der  Brücken  haben. 

Die  einzelnen  Theile  der  Bartsch -und  Ilorle- Brücken  sind  nach 
folgenden  Regeln  bahaudelt  worden,  und  es  haben  sich  dabei  folgende 
Resultate  ergeben. 

ITähle. 

Dafs  getrenntes  eichenes  Holz  unter  gleichen  Umständen  länger 
dauert,  als  das  einstielige  (ungetrennte),  seihst  wenn  das  letztere  stär- 
ker ist,  lehrt  die  Erfahrung.  Auch  ist  das  ungetrennte  Bauholz  dem 
Aufreifseu  unterworfen,  was  auch  für  die  Dauer  nachtheilig  und  hei  dem 
getrennten  nicht  der  Fall  ist.  Aus  diesen  Gründen  sind  zu  diesen 
Brücken  stets  Pfähle  von  eichenem  Kreuzholze,  8 bis  10  Zoll  im  Qua- 
drat stark,  genommen  worden. 

Die  Standfestigkeit  einer  Brücke  erfordert,  dafs  die  Pfähle  minde- 
stens eben  so  lang,  ohne  die  Spitze,  in  die  Erde  stecken,  als  sie  über 
derselben  stehen.  Sie  dürfen  nicht  ungleich  tief  eiugerammt  sein , wie 
manche  Zimmerleute  glauben.  Stecken  einzelne  Pfähle  nicht  tief  genug, 
so  können  sie  von  hohem  Wasser,  oder  heftigen  Eisgängen,  aus  der  Milte 
der  Pfahlreihen  herausgehoben  werden,  wie  ich  es  mehrere  Male  erfahren 
habe,  und  ihre  Ergänzung  ist  dann  schwieriger  und  kostbarer.  Die  Stand- 
festigkeit einer  Brücke  erfordert  ferner,  wo  möglich,  doppelte,  statt  ein- 
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facher  Pfahlreihen  und  Joche.  Die  PHihle  werden  dann  nahe  an  einan- 
der eingerammt.  Dadurch  wird  die  Erde  fest  zusamraengetrieben , und 
die  Pfähle  stehen  fester.  Schwillt  der  Flufs,  ein  oder  mehrere  Male  im 
Jahre,  bedeutend  au,  so  müssen  die  (Brücken,  wenn  sie  einen  festen 
Stand  haben  sollen,  nothwendig  doppelte  Joche  bekommen. 

Zur  Ersparung  der  Kosten,  zur  Förderung  des  Einrammens,  des- 
gleichen um  den  Pfählen  einen  noch  festeren  Stand  zu  verschallen,  sind 
die  alten  Pfahlstücke  niemals  herausgezogen,  und  die  Stellen,  wo  alto 
Pfahlreihen  gestanden  hatten,  siud  vermieden  worden  *). 

Werden  Brückenhaue  in  Entreprise  ausgeführt,  wie  hier  immer 
geschehen  ist,  so  mufs  der  vom  Bauplatze  entfernt  wohnende  Inspicient 
ungemein  aufmerksam  darauf  sein,  dafs  sämmtliche  Pfähle  hinreichend 
und  gleichmäfsig  tief  eingerammt  werden.  Um  die  Überzeugung  davon 
zu  erlangen,  habe  ich  die  Pfähle,  nachdem  sie  gespitzt  und  vorgerichtet 
Maren,  von  der  Spitze  ab,  im  Fufse,  kennbar  abtheilen,  und  die  Zahlen 
der  Fufse  beischreiben  lassen,  auch  noch  eigenhändige  Zeichen  mit  Roth- 
stift  dabei  gemacht  **). 

Dafs  die  Pfahlreihen,  in  Zwingen  oder  Lehren,  so  regelrecht  als 
möglich,  und  in  graden  Linien  gerammt  werden,  darauf  mufs  man  um 
so  mehr  halten,  weil  viele  Zimmermeister  der  irrigen  Meinung  siud,  dafs 
ein  schiefstehender  Pfahl  durch  Einwuchten  ganz  verbessert  werden  könne. 
Diese  Abhülfe  Infst  aber  den  Nachtheil  zurück,  dafs  schiefgerammte  und 
eingewuchtete  Pfählo  selten  recht  fest  stehen,  und  immerwährend  nach 
ihrer  früheren  Richtung  sich  zurück  zu  begeben  streben.  Es  reifsen  dann, 
Wenn  die  Holme  alt  und  morsch  werden,  die  Backen  an  den  Zapfen- 
löchern auf. 

Zu  den  End-  oder  Ortpfählen  müssen  die  besten  und  stärksten 
Pfühle  ausgesucht,  und  die  scharfen  Ecken  derselben  etwas  abgestumpft 
oder  gebrochen  werden.  Hölzer  mit  feinen  Sprüngen,  oder  W iudklüfteu, 

•)  Dieses  geht  natürlich  nur  in  nicht  schiff- oder  flofsbaren  Flüssen  unbedingt  an. 

Aum.  d.  Ilerausg. 

Dadurch  kann  ein  Bauführer,  der  nicht  bei  der  Ramme  gegenwärtig  zu 
bleiben  im  Stande  ist,  allerdings  die  vollständigste  Gewifsheit  erlangen,  dafs  von  den 
Pfählen  in  seiner  Abwesenheit  nicht  oben  Stücke  abgesclinitten  werden,  allein  der 
Pfahl  mufs  erst  so  tief  eingerammt  sein,  dafs  es  keinen  Gewinn  mehr  bringt , ihn 
erst  wieder  herauszuziehen;  soust  kaun  von  dem  Pfahle  unten  ein  Stück  abgeschnitten 
und  eine  neue  Spitze  daran  gemacht  werden.  An  ui.  d.  Herausg. 
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dürfen  zu  solchen  Pfählen  nicht  genommen  werden,  weil  sie  in  kurzer 
Zeit  vom  Eisgänge  zersplittert  werden. 

Die  Pfähle  sind  jeder  Zeit  mit  dem  Gipfel -Ende  nach  unten  einge- 
ranunt  Morden.  Für  die  Dauer  des  in  die  Erde  kommenden  Theils  des 
Holzes  ist  durchaus  nichts  zu  fürchten  *) ; dagegen  ist  der,  über  der  Erde 
der  Luft  und  dem  Wasser  ausgesetzte  Thei!  des  Pfahls  einer  schnellen 
Zerstörung  ausgesetzt;  welches  der  Grund  ist,  weshalb  immer  das  stär- 
kere, und  aus  härterem  Holze  bestehende  Stamm  - Ende  nach  oben  kom- 
men mufs. 

Unter  mehreren  Brücken  fand  sich  im  Fiufshrtte  ein  lockerer  moo- 
riger Boden,  bis  10  Fufs  tief.  Die  Pfähle  drangen  anfangs  ungemein 
leicht  ein,  wurden  aber,  nachdem  die  lockere  Erdschicht  von  ihnen  durch- 
bohrt war,  von  einer  darunter  liegenden  steinigen  Kieslage,  vom  tieferen 
Eindrigen  abgehalten.  Um  hier  den  Brücken  einen  festen  Stand  zu  gehen, 
sind  Strebepfähle  an  die  Ortpfähle  der  Joche  gerammt  worden. 

Die  Verankerung  der  Brückenköpfe  und  Flügel  ist  nach  der,  in 
Gillv's  und  Eytel weins  practischer  Anweisung  zur  Wasserhaukunst, 
Heft  III.  §.  116.  beschriebenen,  und  (Fig.  23.)  dargestellten  Methode,  nem- 
licli,  an  den  Anker  zwei  Pfähle  zu  schlagen  und  ihn  durch  einen  einge- 
triebeneu Keil  zu  halten,  gemacht  worden. 

Die  Dauer  der  kiefernen  Brückenpfähle  kann  man  auf  nicht  län- 
ger als  30  Jahre,  die  der  eichenen  dagegen  auf  00  Jahre  rechnen. 

Joche  oder  Holme. 

Nimmt  mau  zu  den  Pfählen , der  läugeru  Dauer  wegen,  eichenes 
Holz,  so  mufs  zu  den  Holmen  ebenfalls  eichenes  Holz  genommen  werden, 
weil  sonst,  durch  das  ungleichmüfsige  Schwinden  verschiedenartiger  Hül- 


*)  Nachdem  der  im  Jahre  1S05  , 1J  Meile  unterhalb  Breslau,  bei  Herreu- 
protsch,  gegrabene  Durchstich  der  Oder  in  sechs  Jahren  sich  sehr  vertieft  hatte, 
kamen  eine  Menge  horizontal  liegender,  starker  eichener  Stämme,  15  bis  20  Fufs  unter 
der  trüberen  Oberfläche  der  Erde,  zum  Vorschein.  Der  Verfasser  dieser  Zeilen  hat 
solche  gesehen.  Sie  wurden,  wo  es  möglich  war,  mit  bedeutenden  Kosten  heraus- 
geschailt  , und  waren  zum  Theil  so  fest  und  wohl  erhalten,  dafs  Bohlen  daraus  ge- 
schnitten werden  konnten.  Sehr  merkwürdig  war  es,  dafs  auf  dem  Terrain,  in  wel- 
chem der  Durchschnitt  gegraben  war  (einer  mit  Eichen  bestandenen  Hütung),  über 
den  in  der  Tiefe  liegenden  Stämmen  , schon  wieder  3 bis  400jährige  Eichen  gewach- 
sen waren.  Ainu.  d.  Verf. 
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zcr,  die  Zapfenlöcher  leicht  zu  grofs  werden  und  die  Holme  alsdann  nur 
locker  auf  den  Pfahlreihen  aufliegen. 

Sind  die  Pfähle  8 bis  10  Zoll  stark,  so  werden  die  llolme  8 bis 
10  Zoll  breit,  10  bis  12  Zoll  hoch,  und  aus  eichenem  Halbholze  gemacht. 

Sind  Geländer -Säulen  in  die  überstellenden  Köpfe  der  Holme  ein- 
gelassen, so  müssen  dieselben  durch  Bohlenstücke  gedeckt  werden,  um 
die  Nässe  von  den  Zapfenlöchern  abzuhalten. 

Die  Dauer  eines  eichenen  Holmes  kann  man  auf  50  Jahre,  die  eines 
kiefernen  nur  halb  so  hoch  rechnen. 

Balken  (Trahmen). 

Die  Balken  sind  diejenigen  Theile  einer  Brücke,  zu  welcher  sich 
das  kieferne  Holz  noch  am  besten  eignet,  weil  sie  weniger,  stets  abwech- 
selnder Nässe  und  Trockenheit  ausgesetzt  sind,  und  das  kiefern  Holz,  we- 
gen seiner  Länge,  langen  Brücken  eine  bessere  Verbindung  giebt,  als  die 
kurzen  eichenen  Balken  #). 

Die  Balken  bekommen  eben  die  Dicke  wie  die  Holme. 

Ortbalken  werden  auf  den  Holmen  überblattet,  oder  mit  Blattza- 
pfen, und  wenn  Doppel-Joche  vorhanden  sind,  auch  wohl  stumpf,  zusam- 
men gestofsen ; der  Stofs  wird  danu  durch  einen  eisernen  Anker  überbun- 
den.  Auch  ist  die  Verbindung  der  Ortbalken  mit  den  Pfählen,  durch  ge- 
kröpfte Anker,  für  die  Festigkeit  der  Brücken  sehr  vortheilhaft',  und  darf 
bei  solchen,  die  nicht  über  den  höchsten  Wasserstand  hinausgebaut  sind, 
nicht  unterbleiben.  • 

Die  Mittelbalken  dagegen  müssen,  wenn  sie  nicht  aus  einem  Stücke 
bestehen,  mit  ihren  Enden,  neben  einander  liegen,  und  jeder  mufs  den 
Holm  ganz  überkämmen;  auch  dürfen  die  Endpuncte  der  Balken  nicht  auf 
einem  und  demselben  Joche  Zusammentreffen,  sondern  müssen  abwechseln. 

Die  Balken  dürfen  nicht  über  4 Fufs  von  Mitte  zu  Mitte  von  einan- 
der entfernt  liegen,  weil  sich  sonst  das  Belagholz,  unter  der  Last  schwe- 
rer Wagen,  biegt.  Die  Verkämmung  der  Balken  auf  die  Joche  wird 
2 Zoll  tief  gemacht. 

°)  Das  kieferne  Holz  trägt  auch,  in  liegender  Stellung,  gröfsere  Lasten,  als  gleich 
dickes  eichenes.  Anm.  d.  Herausg. 
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Belagholz,  Brüekendielen. 

Das  Belagholz  nimmt,  -wegen  seiner  schnellen  Vergänglichkeit,  die 
umsichtigste  Berücksichtigung  des  Baumeisters  ganz  besonders  in  Anspruch. 
Es  wird  zwiefach,  einmal  von  dem  Fuhrwerk,  und  dann  durch  die  be- 
ständige Abwechselung  der  Trockenheit  und  Nässe,  zerstört,  welche  die 
Auflösung  des  Holzes  und  den  Ruin  desselben  sehr  beschleunigt. 

Ein  einfacher,  vier  Zoll  starker  Belag  von  kiefernem  Holze 
(vierzölligen  Bohlen,  oder  getrenntem  Mittelbauholze),  dauert  höchstens 
10  Jahre;  von  dreizölligen  eichenen  Bohlen  dagegen  löbis  20  Jahre. 

Bei  Reparaturen,  im  Jahre  1819,  machte  ich  den  Versuch,  zur 
Schonung  des  eichenen  Holzes,  den  unteren  Belag  von  getrenntem  kie- 
fernen Mittelbauholze,  4 Zoll  stark,  und  den  obern , schmäleren  Belag, 
für  das  Fuhrwerk,  von  zweizölligen  eichenen  Bohlen  machen  zu  lassen. 
Nach  12  Jahren  waren  jedoch  beide  Beläge  ganz  unbrauchbar  geworden; 
der  untere  war  verfault,  und  der  obere  zerfahren,  und  beide  mulsten 
erneuert  werden. 

Gleichgültig  wurde,  auf  eine  Brücke,  in  derselben  Strafse,  ein  dop- 
pelter Belag  von  eichenem  Holze,  der  untere  aus  dreizölligen,  und 
der  obere  aus  zweizölligen  Bohlen  bestehend,  gelegt.  Nach  zwölf- 
jähriger Dauer  war  der  obere  Belag  zwar  ebenfalls  zerfahren  und  un- 
brauchbar geworden,  der  untere  aber  dürfte  noch  15  bis  18  Jahre  aus- 
lialten  können.  Es  folgt  daraus,  dafs  der  untere  Belag  zwei  obere 
ausdauert. 

Der  doppelte  Belag  ist  auf  folgende  Weise  befestigt  worden.  Jede 
untere  Diele  wurde  mit  vier  eisernen  Nägeln  auf  die  Ortbalken,  und  jede 
obere  mit  sechs  Nägeln  auf  die  Mittelbalken  festgenagelt.  Auf  jeden  Fufe 
Länge  der  Brücke  kamen  also  10  eiserne,  8 bis  10  Zoll  lange  Nägel. 

Sind  diese  Nägel  stark,  und  aus  gutem  zähen  Eisen,  mit  breiten 
Köpfen  geschmiedet,  so  können  damit  nicht  allein  die  Brückendielen  vollstän- 
dig befestigt  w erden,  sondern  man  kann  auch,  bei  künftigen  Erneuerungen 
des  obern  Belages,  noch  auf  theilweise  fernere  Benutzung  der  Nägel  rechnen. 

Die  Meinung,  dafs  eine  Ersparnifs  erlangt  werde,  wenn  der  obere 
Belag,  nach  der  Länge  der  Brücke,  auf  den  untern  befestigt  wird,  so 
dafs  nicht  siiramtliche  Brückendieieüi,  sondern  nur  diejenigen,  worauf  das 
Fahrgeleis  sich  befindet,  zerfahren  w'erden,  kann  bei  sehr  frequenter  Pas- 
sage einigen  Grund  haben.  Auf  weniger  befahrenen  Strafsen  aber  ist 
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der  Vortheil  sehr  unbedeutend,  und  überwiegt  nicht  den  Nachtheil,  dafs 
das  un  beschlagene  Zugvieh  leichter  ausgleitet,  als  wenn  das  Belag -Ende 
nach  de r (^) u e r e liegt. 

Nachstehende  Berechnung  zeigt  die  Kosten  dreier  verschiedener 
Brücken  belüge.,  jeder  von  IG  Fufs  breit  uud  12  Fufs  lang,  für  die  hiesige 
Gegend,  und  für  einen  Zeitraum  von  30  Jahren. 

I.  Wenn  der  Belag  einfach  gemacht,  und  dazu  getrenntes,  kie- 
fernes Mittel  hauholz,  von  8 Zoll  breit,  4 Zoll  dick,  genommen  wird,  wel- 
ches dann  in  30  Jahren  dreimal  erneuert  werden  mufs. 

Für  sechs  kieferne  Riegeletämme,  von  40  Fufs  lang,  11  Zoll  im  mitt- 
leren Durchmesser  stark,  enthaltend  198  Cuhic-Fufs  Holz,  zu  { Sgr. 

1 3 Thlr.  6 Sgr. 

Diese  Stamme  zu  fallen,  zu  roden  und  auszuästen 

zu  2 Sgr — - 12  - 

Selbige  zu  beschlagen  und  zu  trennen,  zu  20  Sgr.  4 - — - 

Eine  halbe  Meile  weit  anzufahren,  zu  15  Sgr.  . 3 - — - 

576  Qadrat-Fufs,  4 Zoll  starkes  Belagholz  zuzurich- 
ten, herbeizubringen,  aufzidegen  uud  mit  hölzernen  Nä- 
geln festzunagelu , zu  0 Ff.  . ..  . 9 - 18- 

Zusammen  30  Thlr.  6 S«r. 

II.  Wenn  ein  doppelter  Belag,  der  untere  von  getrenntem, 
kiefernem  Halbholze,  der  obere  von  zweizölligen  eichenen  Bohlen 
gemacht  wird,  weicher  dann  in  30  Jahren  zwei  und  ein  halb  mal  erneuert 
werden  mufs. 

Für  5 kieferne  Biegelstämme  von  49  Fufs  lang,  4 Zoll  im  mittleren 
Durchmesser  stark,  enthaltend  165  Cubic-Fufs  Holz,  zu  2 Sgr. 

11  Thlr.  — Sgr. 

Für  60  Fufs  eichenes  Klotzholz,  18  Zoll  im  Durch- 
messer stark,  enthaltend  108  Cuhic-Fufs  Holz,  zu  2\  Sgr.  9 - — - 

Diese  8 kieferne  Riegelstämme  zu  fällen  und  auszuästen 

zu  2 Sgr — - 10  - 

Solche  ^ Meile  weit  anzufahren,  zu  15  Sgr.  . . 2 - 15  - 

Selbige  zu  beschlagen  und  zu  trennen,  zu  20  Sgr.  3 - 10  - 

480  Ouadrat-Fufs,  4 Zoll  starkes  Belagholz  zuzurich- 
len,  herbeizubringen,  aufzulegen  uud  festzunageln,  zu  6 Pf.  8 

Ccaile's  Joiwaal  <L  Baukunst  Bj.  0,  Ilft.  2.  f 23  j 


174 


13.  Hi  mann,  Erfahrungen  über  hölzerne  Brüchen. 


Die  3 eichene  Klötze  zu  füllen  und  auszuschneiden, 

zu  3 Sgr — Thlr.  9 Sgr. 

Selbige  l Meile  weit  anzufahren,  zu  20  Sgr.  ...  2 - — - 

60  Fufs  eichene  Klötze  zu  beschlagen  und  durch  4 

Schnitte  zu  zerschneiden,  zu  3 Sgr 6 — - 

300  Quadrat -Fufs  obern  Brücken -Belag,  2 Zoll  stark, 

10  Fuls  breit  zuzurichten,  aufzulegen  und  jede  Bohle  6 mal 

festzuuagclu,  zu  4 Ff, 3 - 10  - 

Für  2 Schock  eiserne,  lOzöllige  Nägel,  den  alten 
zur  Hülfe,  zu  2 Thlr 4 - — - 

Zusammen  49  Thlr.  24  Sgr. 


III.  Wenn  ein  doppelter  Belag,  der  uutere  von  3zölligen,  der 
obere  von  2zölligen  eichenen  Bohlen  gemacht  wird,  von  welchen  dann 
der  untere  in  30  Jahren  einmal,  der  obere  zweimal  erneuert  wer- 
den mufs. 

48  Fufs  eichenes  Klotzholz  zum  untern  Belage, 

48  Fufs  desgleichen  liolz  zu  zwei  obern  Belügen. 


Zusammen  96  Fufs  eichenes  Klotzholz,  18  bis  19  Zoll  im  Durchmesser 
stark,  enthaltend  172  Cubic-Fufs,  zu  2\  Sgr.  . . . 14  Thlr.  10  Sgr. 

4 eichene  Klötze  zu  füllen  und  auszuiisteu,  zu  2\  Sgr.  — - 10  - 

Selbige  { Meile  weit  auzufahren,  zu  25  Sgr.  . . 3 - 10  - 

Für  48  Fufs  eichenes  liolz  zu  beschlagen  und  durch 
3 Schnitte  zu  4 dreizölligen  Bohlen  zu  zerschneiden,  zu 

2j  Sgr 4 - — - 

48  Fufs  desgleichen  Holz  durch  4 Schnitte  zu  5 zwei- 
zölligen Bohlen  zu  zerschneiden,  zu  3 Sgr 4 16  - 

192  Quadrat- Fufs  untern  Belag  von  Szölligen  Boll- 
en zuzurichten,  zu  legen  und  festzunageln,  zu  6 Ff.  . 3 - 6 - 

240  Quadrat -Fufs  obern  Belag  von  2zöIIigen  Bohlen 

zu  legen,  zu  4 Ff. 2 - 20  - 

Für  3 Schock  eiserne,  lOzöllige  Nägel,  zu  2 Thlr.  6 - — - 

Zusammen  38  Thlr.  12  Sgr. 


Aus  dieser  Berechnung  geht  hervor,  dafs  der  einfache  kieferne, 
4 Zoll  starke  Belag  der  w ohlfeilste  ist.  Fr  tritt  in  Rücksicht  der  Ko- 


13.  R imann,  Erfahrungen  über  hölzern«  Brucken. 


175 


»ton  gegen  den  eichenen  Belag  in  ein  noch  günstigeres  Verhältnis,  wenn 
(las  eichene  Holz,  wie  gewöhnlich  in  anderen  Gegenden,  bedeutend  theuerer 
ist  wie  das  kieferne. 

Wo  eichenes  Holz  entweder  sehr  selten,  oder  gar  nicht  zu  haben 
ist,  folglich  kiefernes  oder  fichtenes  Holz  nothwendig  zu  Brückendielen  ge- 
nommen werden  mufs,  kann  man  denselben  nach  folgenden  einfachen 
Regeln  eine  längere  Dauer  verschaffen,  Geld  und  Holz  sparen  und  die 
Hemmung  der  l’assage  möglichst  vermindern. 

Zunächst  mufs  man  darauf  sehen,  dafs  der  Belag  recht  fest  liege, 
und  keine  Unebenheiten  habe.  Letztere  verursachen  Stöfse  der  Räder, 
und  das  Holz  wird  dann  weit  schneller  zerfahren,  als  wenn  die  Fahrbahn 
vollkommen  gleich  und  eben  ist.  Die  Bohlen  dürfen  niemals  durch  Lei- 
sten befestigt  werden,  welche  den  Ablauf  des  Regenwassers  hemmen,  und 
an  welchen  sich  feuchter  Schmutz  häuft.  Ist  die  Befestigung  mit  eiser- 
nen  Nägeln  zu  kostbar,  so  werden  auch  allenfalls  Nägel  von  eichenem 
Holze  den  Zweck  erfüllen.  Nimmt  man  zum  Belage  getrenntes  Mittel-  oder 
kleines  Bauholz,  so  werden  zuerst  die  Hölzer,  vom  Stamm -Ende,  dann 
die  aus  der  Mitte  der  Stämme,  und  endlich  die  vom  Gipfel- Ende,  hinter- 
einander aufgenagelt,  weil  die  letzten,  beim  kiefernen  Bauholze,  weit  eher 
zerfahren  werden,  als  die  ersten. 

Ist  eine  Anzahl  Belaghülzer  löcherig,  dünn  und  unbrauchbar  ge- 
worden, so  ist  es  nicht  gut,  wenn  man  sie  herausnimmt  und  neue  an 
ihre  Stelle  einlogt,  oder  Bohlen  auf  die  Löcher  nagelt.  Es  entstehen  da- 
durch Unebenheiten  und  Stöfse  der  Räder;  die  oben  liegenden,  alten  Höl- 
zer werden  dann  eher  zerfahreu,  und,  während  man  eine  fortdauernd 
schlechte  Fahrbahn  hat,  hören  die  Reparaturen  und  der  Holz -Aufwand 
nie  auf.  Man  mufs  vielmehr  die  entstandenen  Löcher  durch  Bohlen 
oder  Brettstücke  so  auszugleichen  suchen,  dafs  keine  Erhöhungen  ent- 
stehen. Geht  dies  nicht  an,  so  bleibt  nichts  übrig,  als  den  ganzen  Belag 
abzunehmen,  die  neuen  Brückeudielen  nebeneinander,  und  das  alte  noch 
brauchbare  Belagholz,  in  der  frühem  Ordnung,  hintereinander  aufzulegeu; 
auch  mufs  man  dem  letzern,  durch  Umwenden,  eine  möglichst  ebene  Fläche 
zu  geben  suchen.  Die  Kosten  dieses  Umlegens  sind  nicht  bedeutend,  und 
nur  so  ist  ein  gleiohmüfsigeres  Ausdauern  der  Belaghölzer  zu  erlangen. 
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Yerröhnungs-  oder  Verschalungs-Holz. 

Häufig  glaubt  man,  bei  den  Brücken,  wenn  der  Belag  erneuert 
werden  mufs,  die  noch  brauchbaren  Stücke  desselben  am  besten  zur  Er- 
gänzung oder  Reparatur  der  Verröhnung  zu  nehmen.  Bei  kleinen  Brücken, 
auf  Communications  - Wegen , Kifst  sich  solches  rechtfertigen,  wenn  mau 
die  Überzeugung  hat,  dafs  das  alte  Belagholz,  als  Yerröhnungsholz,  noch 
einen  neuen  Belag  aushalten  werde.  Aufserdem  aber  ist  auch  hier  diese 
Procedur  nicht  ücouomisch  richtig.  Bei  grüfseren  Brücken  hingegen,  wie 
die,  von  welchen  hier  die  Rede  ist,  und  welche  eine  10  Fufs  hohe  Ver- 
röhnung oder  Verschalung  der  Brückenköpfe  und  Flügel  nöthig  haben, 
mufs  dazu  immer  eben  so  gesundes,  neues  Holz  genommen  werden,  wie 
zum  Belage. 

Am  besten  eignen  sich  zu  den  Verschalungen,  4 Zoll  dicke  eichene 
Bohlen,  welche  dreifsig  Jahre,  und  länger,  dauern,  so  dafs  man  das  kost- 
bare Aulgraben  und  gefährliche  Auflockern  des  Bodens  hinter  den  Brücken- 
köpfen, eine  geraume  Zeit  lang  vermeidet.  Bei  Brücken  über  starke 
Ströme  mufs  man  sehr  auf  die  lange  Dauer  der  ^ erröhnungshülzer  achten. 

liier  ist  die  Festigkeit  der  Flügel  und  Brückenköpfe  sehr  noth- 
wendig,  und  um  so  mehr,  wenn  die  Durchllufsölfhimg,  für  einen  hohen 
W asserstand,  enge  ist.  Sind  gleich  die  Flügel  gut  verwahrt,  und  leisten 
dem  An  griffe  des  Stromes  hinreichenden  Widerstand,  so  ist  doch  noch 
das  Unterspiihlen  der  Brückenköpfe  zu  befürchten.  Um  solches  zu  ver- 
hüten, thut  man  wohl,  das  unterste  Verröhnungsholz  noch  Einen  Fufs 
unter  das  Flufsbette  hinuntergehen  zu  lassen,  und  den  Raum  hinter  dem- 
selben mit  einer  Lage  Faschinen  ausfüllen,  die  Bohlen  festnageln,  die 
Erde  zusammen  rammen,  und  hinter  das  obere  Verröhnungsholz  Lehm 
(Letten  oder  Thon),  Einen  Fufs  dick,  schütten,  und  denselben  feststampfen 
zu  lassen.  Der  Lehm  dient  nicht  allein  zur  stärkeren  Befestigung  der 
Verröhnung,  sondern  auch  zur  längeren  Erhaltung  derselben,  zumal  wenn 
sie  aus  kiefernem  llulze  besteht. 

i 

Die  Verröhnungshölzer  werden  in  der  Regel  stumpf  hinter  die  Pfahle 
gelegt,  hinter  den  Pfählen  beim  Anschlufs  der  Flügel  genau  zusammon- 
gestofsen,  und  dort  durch  eiserne  Nägel  befestiget.  Ist  das  Umgehen  oder 
Unterspühlen  der  Flügel  zu  befürchten,  so  thut  man  wohl,  sämmtliche 
Verröhnungshölzer  annageln  zu  lassen. 
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Geländer. 

Dieser,  der  freien  Einwirkung  der  Witterung  am  meisten  ausge- 
- setzte  Theil  einer  Brücke  bedürfte  eigentlich  die  meiste  Berücksichtigung; 
doch  werden  gewöhnlich  die  Geländer  nur  aus  schwachem  kiefernen  Holze 
gemacht,  weshalb  sie  dann  auch  selten  länger  als  10  Jahre  dauern.  Ein 
Geländer,  von  ziemlich  starkem  kiefernen  Holze,  dessen  obere  Riegel  8 
Zoll  breit,  6 Zoll  hoch,  und  welches  mit  Ölfarbe  angestrichen  war,  habe 
ich  12  Jahre  dauern  sehen.  Im  dreizehnten  Jahre  aber  war  der  obere 
Riegel  so  verfault,  dafs  er  erneuert  werden  mufste. 

Ein  Fufs  Geländer  kostet  hier  1 bis  Sgr.,  je  nach  der  Stärke 
des  Holzes,  der  Genauigkeit  der  Arbeit,  und  je  nachdem  dazu  kiefernes 
oder  eichenes  Hofz  genommen  wird.  Der  dreimalige  Anstrich  mit  Oel- 
farbe  kostet  2£  bis  4 Sgr.,  nach  ähnlichem  Verhältnisse.  Die  theurere 
Art  ist  die  bessere  und  dauerhaftere,  wie  überhaupt,  nach  der  obigen 
Bemerkung,  die  Anwendung  des  eichenen  Holzes  zu  empfehlen  ist.  Der 
Anstrich,  ins  besondere  der  schwarz  und  vveifs  gestreifte,  hat  den  dop- 
pelten Nutzen,  dafs  er  das  Holz  länger  erhält,  und  dafs  dasselbe  nicht  so 
leicht  gestohlen  werden  kann,  weil  das  Gestohlene  leichter  zu  entdecken  ist. 

Die  Geländer  werden  auf  die  Weise  befestigt,  dafs  mau  die  Ge- 
länder-Säulen halb  an  die  Ort  - Balken  anblattet,  mit  einem  eisernen 
Nagel  annagelt,  und  mit  den  zusamraengeschobenen  Belaghölzern  umfafst. 
Jede  zweite , über  einem  Joche  stehende  Säule  erhält  aufserdem  eine 
Strebe,  die  unten  in  den  Holm  gelassen  und  oben  mit  einem  eisernen 
Nagel  befestigt  wird. 

Lange  Geländer  werden  durch  Blattzapfen  verbunden,  und  es  wer- 
den Zuganker  auf  die  Stöfse  gelegt.  , 

Geländer  von  eichenem  Holze,  wenn  sie  mit  Oelfarbe  angestrichen 
sind,  dauern  20  bis  30  Jahre. 

Mufs  wegen  Erneuerung  des  Belages  ein  noch  gutes  Geländer  ab- 
»renommen  werden,  so  kostet  das  Abnehmen,  die  Ergänzung,  Wiederauf- 
Stellung  und  Befestigung  desselben  4 Ff.  bis  I Sgr,  Arbeitslohn,  der  Fufs, 
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Erster  Abschnitt. 

Einleitung,  Parlamentarische  Verhandlungen. 

13ie  Einführung  der  Eisenschienen -Bahnen  auf  Landstrafsen  ist  ein  nicht 
minder  wichtiges  Ereignifs  für  den  öffentlichen  Verkehr,  als  die  Einfüh- 
rung der  Canäle.  Die  Eisenschienen  -Bahnen  werden  aber  für  den  Trans- 
]>ort  der  Waarcn  und  Reisenden  noch  weit  nützlicher  sein,  als  selbst  die 
künstlichen  Wasserstrafsen.  An  sich  seihst  sind  die  Schienen -Wege  keines- 
wegs eine  neue  Erfindung:  fast  schon  vor  zweihundert  Jahren  sähe  man 
Wege  mit  rohen  hölzernen  Schienen.  In  ihrer  Einfachheit  und  wenig 
vorgesehenen  Anlage,  waren  sie  wenig  kostbar.  Dafs  man  späterhin  zu 


*)  Der  Verfasser  dieses  Aufsatzes  ist  Herr  Henry  Bootli,  Schatzmeister  der 
Aclionnairs  dieser  Kiseoschienen  - Strafse.  Der  Aufsatz  enthält  die  neuesten  umfassen- 
deren Nachrichten  von  diesem  grofsen  and  merkwürdigen  Bauwerke.  Eine  Franzö- 
sische Übersetzung  desselben  befindet  sich  in  den  Mnnales  des  ponts  ei  chaussees , 
welche  die  Ecole  des  ponts  et  chausse.es  zu  Paris,  seit  dem  Aofange  des  Jahres  1831, 
lieraosgieht.  Dieses  interessante,  officielle  Journal  wird  sogar  mit  der  Schrift  des 
Herrn  H.  Booth  eröffnet.  In  der  That  zeichnet  sie  sich  auch  durch  ihren  Inhalt 
und  treffliche  Darstellung  so  vorlheilhnft  ans,  dafs  sie  die  Auszeichnung  wohl  ver- 
dient. Da  nun  auch  das  Deutsche  Publicum  für  jenes  neue,  fast  wunderbare  Engli- 
sche Bauwerk,  mit  Recht  sich  lebhaft  interessirt,  so  glaubt  der  Herausgeber  des  ge- 
genwärtigen Journals,  dafs  demselben  die  Hier  folgende,  eben  so  lebendige  als  sachver- 
ständige Schilderung  der  neuen  Strafse  und  aller  dabei  vorgekommenen  Umstände  an- 
genehm sein  werde.  Anna.  d.  Heraus". 
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don  Schienen  (rails)  Eisen  statt  Holz  nahm,  war  schon  eine  bedeutende 
Verbesserung;  aber  lange  Zeit  noch  blieben  diese  Strafsen  sehr  unvoll- 
kommen. Es  wurden  in  die  Wagen -Geleise  platte  Schienen,  von  ge- 
gossenem Eisen,  auf  den  Boden  gelegt,  mit  einem  2 bis  3 Zoll  vorspriu- 
geuden  Rande,  um  die  Riider  in  der  Bahn  zu  halten.  Die  so  gelagerten 
Schienen  wurden  aber  von  dem  Fuhrwerke  und  dem  Winde  sehr  bald 
mit  Sand  und  Koth  bedeckt,  und  nutzten  dann  wenig;  erst  als  man  au/iug, 
sich  convexer  Schienen  zu  bedienen,  über  den  Boden  erhöhet  gelegt,  fingen 
die  Eisenbahnen  au,  diejenigen  Vortheile  zu  gewähren,  die  ihnen  gegen- 
wärtig zuerkannt  sind. 

Während  der  letzten  25  Jahre  sind,  schnell  nach  einander,  meh- 
rere Eisenschieueu - Bahnen  gebaut  worden,  besonders  in  der  Gegend  von 
New-Castle  und  Sunderland;  man  hat  sehr  bedeutende  Geldsummen 
darauf  gewendet,  und  bei  ihrer  Anlage,  so  wie  bei  den  verschiedenen  Be- 
w egungsmitteln  der  Fuhrwerke,  grofse  Geschicklichkeit  entwickelt.  Aber 
alle  diese  Schienenw  ege  (rail  - ways)  hatten  nur  eine  geringe  Ausdehnung. 
Auch  entstanden  sie  nur  durch  vereinzelte  Unternehmungen,  waren  Pri- 
vatstrafseu,  und  ausschliefslich  zum  Transporte  der  Kohlen  nach  den  Ein- 
sehifFungsplätzen  au  der  Tyne  uud  dem  W ear  bestimmt. 

Der  erste  öffentliche  Schienen- W eg,  mit  Genehmigung  einer 
Parlaments -Acte  erbaut,  und  nicht  blofs  zum  Transporte  der  Kohlen, 
sondern  auch  zur  Bewegung  von  W’aaren  aller  Art,  und  von  Reisenden 
bestimmt,  war  derjenige  von  Stock  ton  nach  Dar  ling  ton.  Diese  Sehie- 
neustrafse  ist  ungefähr  25  (Engliche,  ungefähr  5|  Preulsische)  Meilen  laug. 
Sie  erstreckt  sich  von  den  Kohlengruben  zu  Wit  ton  -Park,  in  der  Ge- 
gend von  W es t -Ha  ugt h o n,  in  der  Grafschaft  Durharn,  bis  Stock- 
ton upon  Tine,  uud  geht,  einige  hundert  Yards  von  Darliugton  ent- 
fernt, an  dieser  Stadt  vorbei,  welche  ungefähr  in  der  Mitte  zwischen  den 
beiden  Enden  der  Strafse  liegt. 

Diese  Strafse  hat  um*  Eine  Bahn.  Jede  \ iertel  - Meile  (etwa  110 
Ruthen)  sind  Ausweiche -Stellen  angeordnet.  Es  werden  auf  derselben 
nur  w enige  W aareu  transportirt,  und  die  Zahl  der  Reisenden  beläuft  sich 
wöchentlich  nicht  über  3 bis  400;  das  Kohlen  fuhrwerk  macht  hier,  wie 
auf  allen  Strafseu  in  der  Gegend  von  New-Castle,  den  gröfsteu  und 
einträglichsten  Theil  der  Passage  aus,  uud  die  Gefälle  davon  betragen 
sechs  oder  sichen  mal  so  viel,  als  der  ganze  übrige  Ertrag.  Die  Action- 
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nairs  dieser  Unternehmung  haben  Anfangs  mit  langem  und  hartnäckigem 
Widerstande  der  Grundbesitzer,  deren  Ländereien  von  der  Strafse  berührt 
werden,  so  wie  der  Eigentluimer  der  Kohlengruben,  deren  Geld -Interessen 
verletzt  wurden,  zu  kämpfen  gehabt.  Der  erste  Antrag  heim  Parlament 
auf  die  Erlaubnifs  zum  Bau  der  Strafse,  wurde  abgelehnt;  aber  im  Jahre 
1823  erhielt  mau  von  der  Gesetzgebung  die  nöthige  Acte,  und  der  27ste 
September  1825  war  der  denkwürdige  Eröffnungs-Tag  des  ersten  öffent- 
lichen Eisenschienen- Weges,  desjenigen  von  Stock  ton  nach  Darling  ton. 

Seit  dem  Jahre  1822  brachte  man  den  Entw  urf  der  Eisenschienen- 
Bahn  von  Manchester  nach  Liverpool  zur  Sprache.  Herr  William 
James,  Ingenieur  aus  London,  welcher,  in  der  Gegend  von  New- 
Castle  upon  Tine,  die  Erfolge  der  dortigen  Fuhrwerks -Bewegungs- 
Maschinen  gesehen  hatte,  war  der  Meinung,  dafs  sich  dieselben  mit  Er- 
folg auf  einer  Eiseuschienen-Bahn  dürften  benutzen  lassen,  welche  für 
eine  ausgedehnte  Handels -Bewegung  bestimmt  ist.  Er  erhielt  eine  Adresse 
an  den  Herrn  Sandars;  diesem  war  es  sehr  bekannt,  wie  unzulänglich 
die  Transportmittel  zwischen  Liverpool  und  Manchester  damals  waren, 
und  er  zeigte  sich  sogleich  sehr  geneigt,  den  Plan  zu  einer  Strafse  zu 
begünstigen,  welche  zur  Beschleunigung  und  Reguliruug  dieser  Transporte 
«ereichen  könnte.  Er  nahm  den  Plan  des  Herrn  W.  James  an,  und 
wurde  dadurch  der  Gründer  der,  jetzt  wirklich  ausgeführten,  Unterneh- 
mung. Man  machte  ein  vorläufiges  Nivellement  des  Terrains  von  Liver- 
pool bis  Manchester.  Herr  Sandars  bezahlte  die  Kosten  desselben. 
Die  Richtung,  welche  man  nivellirte,  war  nicht  diejenige,  welche  später- 
hin die  Strafse  bekommen  hat;  aber  der  Entwurf  derselben  wurde,  nach 
verschiedenen  Veränderungen,  beschlossen. 

Für  eine  Strafse  zwischen  Liverpool  und  Manchester  zeigte 
sich,  sehr  augenfällig,  eine  auffallende  günstige  Vereinigung  von  Umstän- 
den. Liverpool  hat  einen  Handelshafen,  dessen  Wichtigkeit  dem  von 
London  nicht  nachsteht;  Manchester  ist  voll  zahlreicher  Fabriken, 
und  der  Mittelpunct  und  Ileerd  eines  ganzen,  volkreichen  Mauufactur- 
Bezirks.  Wenn  man  die  innige  und  notlnv endige  A erbindung  dieser 
beiden  Städte  betrachtet,  von  welchen  Liverpool  täglich  die  fremden, 
rohen  Producte  nach  Manchester,  und  diese  Stadt  die  fabrieirten  M aaren 
nach  dem  Hafen  von  Liverpool  sendet,  um  von  da  nach  allen  \I  elt- 
theilen  verschilft  zu  werden;  wenn  man  diese  unaufhörliche  Hin-  uud 
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Her -Bewegung  von  Waaren  erwägt,  welche  damals  schon  mehr  als  1000 
Tonnen  (etwa  20000  Ctr.)  täglich  betrug,  und  den  ungeheueren  Verkehr, 
der  noch  immerfort  zunimmt;  so  sollte  man  billig  die  möglichste  Leich- 
tigkeit des  Transports  der  Güter  zwischen  den  beiden  Städten,  und  we- 
nigstens nicht  viel  Verzug,  und  nicht  bedeutende  Hindernisse  gegen  die  Leb- 
haftigkeit der  Bewegung  der  Waaren  voraussetzen;  aber  die  Wirklichkeit 
entsprach  bis  dahin  diesen  Erwartungen  sehr  wenig.  Die  Transport -Mittel 
zwischen  Liverpool  und  Manchester  waren  völlig  unzulänglich.  Die 
Eigenthümer  der  Canäle  hatten  seit  einem  Jahrhunderte  ausscbliefslich 
die  Besorgung  des  Transports  der  Waaren  zwischen  den  beiden  Städten 
in  Händen.  Es  concurrirten  dabei  zwei  schiffbare  Strafsen,  unter  zwei 
verschiedenen  Administrationen;  nemlich  die  Strafse  der  Schiffahrts -Ge- 
sellschaft des  Mersey  und  Ir  well  (gewöhnlich  der  Alte- Quai  genannt) 
und  der  Canal  unter  Direction  der  Coramissarien  des  Herzogs  von  Bridge- 
wat er,  Die  Fahrzeuge  schifften  auf  dem  Mersey  Flusse  (man  sehe 
die  Carte  Taf.  XV.),  von  Liverpool  bis  nach  Runcorn,  etwa  20  Engl. 
(4  Pr,)  Meilen  weit,  iu  der  gewöhnlichen  Fahrbahn  der  gröfseren  Schiffe. 
Von  da  begaben  sie  sich  nach  Manchester,  entweder  auf  dem  Cauale 
des  Herzogs  von  Bridgewater,  welcher  in  Castle-Field  endigt,  oder 
auf  der  Wasserstrafoe  der  Gesellschaft  des  Alten-Quai,  welche  sich, 
abwechselnd,  auf  einem  Canale  und  auf  dem  Mersey  und  Ir  well -Flusse 
selbst,  befindet.  Die  ganze  Entfernung  von  Liverpool  bis  Manchester 
beträgt,  in  dieser  Richtung,  etwa  50  Engl.  (10J  Pr.)  Meilen.  Die  Ge- 
sellschaft des  Alten-Quai  erhielt  ihre  erste  Parlaments- Acte  im  Jahre 

ft 

1733,  der  Herzog  von  Bridgewater  die  seinigc  im  Jahre  1760.  Seit 
1733  hatte  der  Handel  von  Liverpool  in  dem  Maafse  zugenommen,  dafs 
die  zweite  Wasserstrafse,  welche  der  Canal  des  Herzogs  von  B ridgewat er 
darbot,  sehr  nüthig  war.  Jetzt  haben  wir  zu  zeigen,  dafs.,  wiederum  seit 
1760,  der  Verkehr  und  Handel  dieses  Distriets  so  zugenommen  hatte, 
dafs  eine  dritte  Strafse  nothwendig  war.  Folgende  summarische  That* 
Sachen  werden  den  vollständigen  Beweis  davon  liefern. 

Im  Jahre  1760  war  die  Zahl  der  Schiffe,  welche  zu  Liverpool 
Docks-Gefälle  bezahlten,  2560.  Im  Jahre  1824,  als  die  Eisenbahn-Action- 
nairs  zusammentraten,  betrug  die  Zahl  dieser  Schiffe  schon  10000.  Das 
Tonnengeld  im  Hafen  hatte  sich,  blofs  innerhalb  der  vorhergegaBgeuen 
10  Jahre,  seit  1814,  mehr  als  verdoppelt. 

Jo-rnal  d.  JSauktmsl.  ßd.fi.  Hfl.  1. 
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Im  Jahre  1784,  zwanzig  Jahre  nach  Eröffnung  des  zweiten  Canals, 
lief  ein  Amerikanisches  SchilF  in  den  Hafen  von  Liverpool  ein,  welches 
Acht  Ballen  Baumwolle  an  Bord  hatte.  Diese  Baumwolle  wurde 
von  den  Douanen  confiscirt,  weil  man  cs  für  unmöglich  hielt,  dafs  sie  aus 
Amerika  kommen  könne.  Im  Jahre  1824  wurden  in  Liverpool, 
aus  Amerika,  schon  409670  Ballen  Baumwolle  eingeführt. 

Im  Jahre  1760  hatte  Liverpool  ungefähr  26000  Einwohner;  im 
Jahre  1824,  135000. 

Der  nemliche,  erstaunliche  Zuwachs  des  Handels  und  der  Bevölke- 
rung fand  zu  Manchester  Statt. 

Im  Jahre  1760  hatte  Manchester  ungefähr  22000  Einwohner; 
im  Jahre  1924  schon  150000. 

Im  Jahre  1790,  dreifsig  Jahre  nach  der  Berechtigung  des  zweiten 
Canals,  machte  man  zu  Manchester  den  ersten  Gebrauch  von  Dampf- 
maschinen. Im  Jahre  1824  waren  schon  über  200  Dampfmaschinen 
im  Gange. 

Im  Jahre  1824  waren  nahe  an  30000  Werkstühle  in  Bewegung; 
zehn  Jahre  vorher  noch  kein  einziger  #). 


*)  Dieser  Übersicht  der  Zunahme  des  Handels  bis  1824,  die  allein  schon  hin- 
reichen dürfte,  die  dritte  Handelsslrafse  zu  rechtfertigen,  wollen  wir,  in  wenigen  Wor- 
ten, die  Übersicht  seines  ferneren  Wachsthums,  seit  jener  Zeit,  hinzulügen. 

Iin  Jahre  1824,  Ende  Juni,  hatten  10000  SchilTe  Dock9  - Gefälle  bezahlt,  im 
Jahre  1829,  11383. 

Im  Jahre  1824,  Ende  December,  betrug  die  Einfuhr  von  Baumwolle  in  Liver- 
pool 447083  Ballen;  im  Jahre  1829  schon  640998  Ballen. 

Im  Jahre  1824  rechnete  man,  dafs  zwischen  Liverpool  und  Manchester 
1000  Tonnen  Waaren  täglich  transportirt  wurden;  jetzt  (1830)  ungefähr  1300  Tonnen 
täglich,  nemlich  1000  Tonnen  aufwärts,  von  Liverpool  nach  Manchester,  und 
300  Tonnen  abwärts,  von  Manchester  nach  Liverpool. 

Derjenige  Handelszweig  aber,  welcher  am  schnellsten  zugenommen  hat,  ist  die 
Zufuhr  von  Lebensmitteln  aus  Irland,  nach  Liverpool.  Man  mufs  diese  Zunahme 
besonders  den  Dampfschiffen  zuschreiben. 

Innerhalb  30  Monate  wurden  zu  Liverpool,  grüfslenlheils  aus  Irland, 
eingeführt 

Grofses  Vith  Kälber  Hammel  Schweine 


vom  Juni  1827  bis  Juni  1828  . . 33164  3875  133567 

- - 1828  - - 1829  . . 49674  6786  125197 

- - 1829  bis  December  1829 . 32816  15846  91589 


107066 

155319 

82561 


eusammen  in  30  Monaten,  bis  Ende 

December  1829  115654  26507  350353  344946 

Man  hofft,  dafs  sich  der  grcifste  Theil  der  Consumtions  - Artikel  der  Eisenschie- 
nenstrafse  bedienen  wird,  um  nach  Manchester  und  in  die  Umgegend  zu  gelangen. 

Au m.  d.  Verf. 
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Man  könnte  aber  sagen,  dafs,  selbst  fiir  die  grofse  Zunahme  der 
Bevölkerung  und  des  Handels  der  beiden  Städte,  vielleicht  auch  die  Ver- 
mehrung der  Zahl  der  Transportschiffe,  und  die  Erleichterung  des  Eiu- 
und  Ausladens,  schon  vollständig  dem  Bedürfnisse  genügen  dürfte.  Aber 
so  verhielt  es  sich  im  Jahre  1824  nicht.  Herr  Sandars  äufsert  sich,  in 
einer  kleinen  Schrift,  aus  jener  Zeit,  darüber  folgeudermaafsen:  „Ungeach- 
tet aller  Vortheile  derCanäle,  ist  doch  die  Verzögerung  des  Transports 
„so  grofs,  dafs  die  Spinner  und  Kaufleute  sehr  oft  gezwungen  sind,  die 
„ Baumwolle  zur  Achse  kommen  zu  lassen ; und  für  diesen  Transport,  äuf 
„uur  36  Engl,  (etwa  7\  l’r.)  Meilen,  bezahlen  sie  viermal  so  viel  Fracht, 
„als  man  ihnen  auf  einer  Eisenschieneu-Bahn  abfordern  würde,  während  sie, 
„ auf  der  Eisenbahn,  ihre  Waaren  in  dem  dritten  Theile  der  Zeit  erhalten 
„würden.  Eben  so  verhält  es  sich  mit  den  Farbricaten,  die  täglich  zu  Laude 
„spedirt  werden;  die  Fracht  dafür  ist  fünfmal  so  hoch,  als  auf  der  Eisen- 
,,  schienenbahn.  Man  macht  diese  ungeheueren  Ausgaben,  theils  weil  der 
„Wasser -Transport  zu  langsam  geht,  vorzüglich  aber,  weil  die  Schnellig- 
keit und  Sicherheit  der  Ankunft  der  Waaren  fiir  die  Fabrication  gar 
„zu  wichtig  ist  (Sandars  pag.  17.).” 

Ungefähr  zu  gleicher  Zeit  erschien  eine,  von  150  der  bedeutendsten 
Kaufleute  zu  Liverpool  Unterzeichnete,  öffentliche  Erklärung,  folgen- 
den Inhalts: 

„Wir,  zu  Liverpool  wohnhafte,  Unterzeichnete  Kaufleute  und 
„Makler,  erklären  hierdurch,  dafs  wir  seit  langer  Zeit  die  gröfsten  Schwie- 
,,  rigkeiten  finden,  uns  Fahrzeuge  zu  verschaffen ; und  dafs  die  daraus  ent- 
stehende Verzögerung  dem  Interesse  des  Handels  und  der  Fabriken  zum 
„ allergröfsten  Nachtheil  gereicht.  Wir  erachten  die  gegenwärtig  vorhan- 
denen Transportmittel  für  durchaus  unzulänglich.  Eine  neue  Verbin- 
,,  dungs-Strafse  ist  unbedingt  notbwendig  geworden,  um  dem  Handel  dieses 
„ Laudes  diejenige  Schnelligkeit,  Sicherheit  und  Wohlfeilheit  des  Trans- 
,,  ports  zu  verschallen,  die  seiner  unermefslicheu  Ausdehnung  angemessen  ist.” 

Man  konnte  nun,  unter  solchen  Umständen,  die  Nothwendigkeit 
der  Erleichterung  des  Verkehrs  zwischen  den  beiden  Städten  nicht  mehr 
leugnen.  Es  fragte  sich  aber,  ob  eine  Eiscnschieuen-Balm  das  sicherste, 
schnellste  und  wohlfeilste  Beförderungs- Mittel  sein  würde.  Um  sich  gründ- 
liche Einsichten  in  diesen  Gegenstand  zu  verschaffen,  begab  sich  eine,  aus 
Herrn  Sandars,  dem  seel.  Herr  Ellis,  Herrn  Kennedy  aus  Mau- 
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ehester,  und  dem  Verfasser  des  gegenwärtigen  Aufsatzes  zusammenge- 
setzte, Commission  »ach  Darlington,  wo  damals  die  Eiseubahn  »och 
nicht  ganz  vollendet  war,  und  von  da  iu  die  Umgegend  von  New-C  astle 
und  Sunderland,  wo  mehrere  Schienenwege  gebaut  wurden,  und  wo 
man  sich,  feststehender  sowohl,  als  mitfahrender  Bewegungs- Maschinen, 
zum  Transporte  der  Kohlen  von  den  Gruben  bis  zu  den  EinschilFungs- 
plätzen,  bediente.  Ara  20sten  Mai  1824  erstattete  diese  Commission, 
einer  Versammlung  angesehener  Personen  aus  Liverpool,  deren  Vor- 
sitzer Herr  John  Moss  Esq.  war,  ihren  Bericht.  Es  wurde  darauf  in 
dieser  Versammlung  beschlossen,  dals  man  eine  Gesellschaft  von  Actionnairs 
zu  vereinigen  suchen  wolle,  um  einen  Eisen  - Schienenweg,  mit  zwei  Fahr- 
bahnen, zwischen  Liverpool  und  Manchester,  zu  Staude  zu  bringen. 
Man  eröffoete  die  Unterzeichnung,  welche  schnell  voll  wurde;  die  Unter- 
zeichner waren  fast  alle  aus  Manchester  und  Liverpool.  Hierauf 
ernannte  man  einen  beständigen  Ausscbufs,  zu  dessen  Vorsitzer  Herr 
Charl.  Lawrence,  damals  Major  von  Liverpool,  erwählt  wurde.  Herr 
Geo.  Stephenson,  aus  New-Castle  upon  Tine,  wurde  zum  Baiv* 
meister  erwählt.  Mau  veranstaltete  die  nütbigen  Nivellements,  und  be- 
schäftigte sich  mit  vorläufigen  Einleitungen,  um  in  der  nächsten  Parlaments- 
Sitzung  die  erforderliche  Ermächtigung  zu  erlangen. 

Am  20steu  December  1824  machte  der  Ausscbufs  seinen  Prospect 
bekannt,  welchen  ich  hier  folgen  lasse,  als  die  erste  öffentliche  Ankündi- 
gung des  Vorhabens  der  Gesellschaft  und  der  Art  der  Unternehmung. 
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Ausschafs. 

C.  Lawrence,  Präsident. 

Lister  Ellis,  Robert  Gladstone,  John  Moss,  John 
Sandars,  Vice  - Präsidenten. 

Rob.  Benson,  H.  H.  Birley,  J.  Birley,  Henry  Booth,  Th. 
Shaw  Brandreth,  J.  Cropper,  J.  Ewart,  P.  Ewart,  W.  Gar- 
nett, R.  Harrison,  T.  lleadlam,  A.  Hodgson,  J.  Hornby,  J, 
K ennedy,  Wellwood  Maxwell,  W.  Potter,  W.  Rathboue, 
W.  Rotheram,  J.  Ryle,  Th.  Sharpe,  J.  Wilson,  Mitglieder. 

T.  Mouldeu  Sberwood,  parlamentarischer  Agent. 
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G.  Stephenson,  Baumeister. 

Pritt  und  Clay,  Sachwalter. 

Moss,  Rogers  et  Moss,  za  Liverpool,  Rendanten. 

Praspectus, 

„ Der  Ausschuls  der  Gesellschaft  derEisenschienen-Strafse  zwischen 
„Liverpool  und  Manchester  findet  sich  bewogen,  in  wenigen  Wor- 
„ten  die  Umstände  auseinander  zu  setzen,  welche  ihm  Hoffnung  auf  Er- 
„ muthigung  und  anf  Gunst  von  Seiten  des  Publicums  gehen.” 

„Niemand,  in  einem  handeltreibenden  Lande,  bestreitet  die  Wich- 
tigkeit eines  sichern  und  wohlfeilen  Waaren- Transport -Systems  durch 
„ den  ganzen  Staat.  Das  Bedürfnis  veranlafste  den  Bau  von  Cauälen ; der 
„allgemeine  Nutzen  derselben  war  eine  Folge  davon,  und  obgleich  diese 
„neue  Communications -Art  mit  den  Verbindungs -Mitteln,  ;die  schon  exi- 
„stirten,  zu  wetteifern,  und  gegen  Reibungen,  und  selbst  gegen  Vorurtheile 
„zu  kämpfen  hatte,  welche  öfters,  in  Rücksicht  der  Grundbesitzungen, 
„die  durchschnitten  wurden,  entstanden:  so  siegte  doch  das  grofse 

„Princip  des  allgemeinen  Wohls,  und  die  Erfahrung  hat  die  Erwartungen 
„ gerechtfertigt." 

„Vermöge  des  nemlichen  Princips  schrägt  man  jetzt  hier  eine 
„Eisenschienen-Strafse  vor,  als  ein  Transportmittel,  welches  offen- 
„bar  noch  vollkommener  ist,  als  die  bisher  gewöhnlichen;  es  besitzt  alle 
„Vorzüge  der  Canäle,  bietet  aber  dem  Verkehr  eine  noch  wohlfeilere 
„und  schnellere  Beförderung  dar.” 

„ Unsere  Eisensebienen  - Strafse  wird  vom  Prinzen -Dock  zu  Liver- 
pool anfangen;  sie  wird  Vauxhall-Road,  Bootle,  W’alton,  Fa- 
„zakerley,  Croxteth,  Kirby,  Knowsley,  Eccleston,  Windle, 
„Sutton,  Haydock,  Newton  in  Mackerfield,  Golborn,  Lowton, 
„Leigb,  Penningtou,  Astley,  Irlam,  Worsley,  Eccles,  Pendle» 
„bury,  Salford  undHume  berühren,  und  zu  Manchester,  an  dem 
„westlichen  Ende  von  Water-Street,  endigen;  ihre  ganze  Länge  wird 
„ungefähr  33  Engl.  (7  Pr.)  Meilen  betragen.  Die  Carte  zeigt,  dafs  die 
„Strafse  an  dem  Wohnsitze  des  Grafen  Sefton,  1*  Meilen  davon  ent- 
fernt, Vorbeigehen,  und  dafs  sie  die  Ländereien  des  Grafen  D erb y durch- 
„ schneiden  wird;  aber  nur  die  öden  Sümpfe  von  Kirby  und  Knowsley, 
„2  Meilen  vom  Schlosse  entfernt»  Der  Ausschuls  hat  mit  der  äußersten 
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„Sorgfalt,  und,  weder  die  gröfsten  Schwierigkeiten,  noch  beträchtliche 
„Kosten  scheuend,  eine  Strafsen -Linie  auszumitteln  gesucht,  welche  nicht 
„ allein  den  Regeln  der  Kunst  gemiifs  sein,  sondern  auch  so  w’enig  als 
„möglich  die  einzelnen  und  örtlichen  Interessen  verletzen  dürfte.” 

„Die  Nivellements  sind  von  ausgezeichneten  Ingenieurs  gemacht 
„worden,  und  die  Berechnung  ergiebt,  dafs  die  Kosten  einer,  auf  das 
„vollkommenste  construirten  Eisenbahn1,  eiuschliefslick  die  Kosten  der 
„ Bewegungs  - Machinen  und  andere  unvorhergesehene  Ausgaben , auf  400000 
„Pf.  St.  sich  belaufen  werden.  Man  wird  diese  Summe  durch  4000  Actien, 
„jede  zu  100  Pf.  St.,  zu  erhalten  suchen.” 

„An  Maaren  werden  täglich  zwischen  Liverpool  und  Man- 
chester, nach  der  geringsten  Schätzung,  1000  Tonnen  (etwa  20000 
„Ctr. ) transportirt.  Der  gröfste  Theil  dieser  M aaren  wird  entweder  auf 
„demCauale  des  Herzogs  von  Bridge  water,  oder  auf  demMersey  uud 
„Ir  well,  verfahren.  Auf  diesen  jetzigen  Masserstrafsen  müssen  die  Frach- 
„teu  16  bis  18  Meilen  auf  dem  Mersey  schiffen;  sie  sind  auf  diesem 
„M'ege  grofsem  Aufenthalte  durch  widrige  Winde  ausgesetzt;  in  stürmi- 
„ schein  Wetter  leiden  die  Fahrzeuge  leicht  Havarieen,  und  selbst,  oft  genug, 
„SchifFbruch.  Die  mittlere  Dauer  der  Reise  auf  den  beiden  M asserstrafsen, 
„ eiuschliefslick  den  Aufenthalt  auf  den  Quais,  wegen  der  Formalitäten 
„der  Douane,  kann  man  auf  36  Stunden  rechnen,  etwas  mehr  oder  we- 
„uiger,  nach  Gunst  oder  Ungunst  des  M'indes  und  der  Flutheu.  Der 
„mittlere  Frachtpreis,  in  den  letzten  14  Jahren,  hat  ungefähr  15  Sch. 
„für  die  Tonne  (etwa  7j  Sgr.  für  den  Ctr.)  betragen.”  (Thut  ungefähr 
2400000  Rthlr.  Fracht -Kosten  jährlich.  Aura.  d.  Herausg.) 

„Auf  der  von  uns  entworfenen  Eisenschienen  - Strafse  werden  die 
„Waaren  von  Liverpool  nach  Manchester,  uud  umgekehrt,  in  4 bis 
„ 5 Stunden  gebracht  werden  können,  und  die  Frachtkosten  w erden  we- 
„uigsteus  um  zwei  Drittheile  ihres  jetzigen  Betrages  vermindert  wer- 
„ den,”  (Dieses  würde  eine  Ersparung  von  etwa  1600000  Rthlr.  jährlich  sein. 
Aura.  d.  Herausg.)  „Das  Publicum  wird  nicht  allein  Geld,  sondern, 
„wras  noch  viel  kostbarer  ist,  Zeit  ersparen.  Der  Ausdruck  in  Zahlen 
„dieser  doppelten  Ersparung  macht  noch  nicht  ihren  ganzen  M'erth  vor- 
stellig; der  gesammten  productiven  Industrie  des  Landes  werden  dadurch 
„neue  und  wirksame  Beweggründe  der  Nacheiferung  und  Ermunterungen 
„ zu  Theil  werden ; der  neue  Antrieb,  welcher  entstehen  muls,  wird  ohne 
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„Zweifel  von  Jedem  gewürdigt  werden,  welcher  weifs,  wie  schädlich,  für 
„den  Handel,  Hindernisse  sind,  die  die  geringste’ Hemmung  erzeugen,  und 
„wie  mächtig,  gegcntheils,  die  wahre  Concurrenz  und  Freiheit  des  Han- 
„dels  dessen  Unternehmungen  ermuthigen  und  entwickeln  helfen.'’ 

„Der  Ausschufs  sieht  allerdings  wohl  ein,  dafs  man  im  Publieo 
„nicht  sogleich  begreifen  wird,  wie  die  Eisenschienen  - Strafseu- Gesell- 
schaft, während  sie  eines  Capitals  von  400000  Pf.  St.  bedarf,  die  Waaren 
„wohlfeiler  transportiren  zu  lassen  im  Stande  sein  werde,  als  die  Actiou- 
„nairs  der  Canäle.  Es  ist  jedoch  leicht,  dies  zu  zeigen.  Die  Canal  -Gesell- 
schaften nemlich  haben  nicht  deshalb  die  Frachtpreise  nicht  herab- 
,, gesetzt,  weil  es  an  sich  selbst  nicht  möglich  wäre;  sondern  sie  haben, 
„fufsend  aul  ihr  Monopol,  es  nicht  fiir  sich  angemessen  gefunden, 
„eine  Verminderung  der  Fracht  zu  bewilligen.  Das  Publicum  hatte  bis 
„jetzt  kein  Mittel,  sich  gegen  die  willkürlichsten  Erpressungen,  gegen  un- 
bestimmte Verzögerungen,  und  gegen  so  viele  andere  Übelstände  eines 
„so  traurigen  Zustandes  der  Dinge  zu  schützen.’’ 

„Unter  solchen  Umständen  giebt  es  nur  ein  Rettungsmittel : die 
„Concurrenz.  Um  zu  beweisen,  dafs  zu  demselben  gegriffen  werden 
„mufs,  darf  nur  bemerkt  werden,  dafs  die  Schiffahrts-Actien  des  Alten- 
„Quai,  welche  zu  70  Pf.  St,  creirt  waren,  zu  1250  Pf.  St.  verkauft 
„worden  sind.” 

„Aber  nicht  allein  der  unmäfsige  Frachtpreis  ist  es,  weswegen 
„eine  Eisenbahn  gewünscht  werden  mufs:  die  gegenwärtigen  Canäle  köu- 
„nen  auch  dem  unerlälsliehen,  dringenden  Erfordernifs : der  Gleichför- 
„migkeit  und  Pünctlichkeit  des  Transports,  in  jedem  Augenblick 
„ und  zu  jeder  Jahreszeit,  nicht  genügen.  Im  Sommer  sind  die  Fahrzeuge, 
„wegen  Mangel  an  Wasser,  öfters  gezwungen,  nur  halbe  Frachten  zu  neh- 
„men,  welches  dann  Anlafs  zu  mancherlei  Lbelständen  und  Verzögerungen 
„giebt.  Im  Winter  hält  das  Eis  sie  zuweilen  mehrere  Wochen  auf,  was 
„die  Geschäfte  ganz  hemmt..  Eine  Eisenschienen -Bahn  würde  von  diesen 
„Hindernissen  frei  sein.  Eine  andere  Quelle  von  Übelständen,  bei  den 
„Canälen,  sind  die  Veruntreuungen,  welche  nur  selten  und  unvollkommen 
„vergütigt  zu  werden  pflegen,  und  w'elche  auf  Reisen,  die  langsam  und 
„ohne  öffentliche  Aufsicht  vor  sich  gehen,  so  leicht  möglich  sind.  Aul 
„einer  Eisenschienen -Bahn  dauert  der  Transport  nur  wenige  Stunden; 
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„jede  Verzögerung  mufs  gerechtfertigt  werden.  Die  Eisenhahn  hat  eben 
„die  Öffentlichkeit,  und  die  nemliche Sicherheit,  wie  jede  »Staats»- Straße.” 

„Aufser  von  dein  Transporte  der  Waaren  zwischen  Liverpool 
„und  Manchester  dürfen  aber  die  Aetionnairs  der  entworfenen  Strafsn 
„auch  noch  von  dem  Transporte  der  Kohlen  aus  den  reichen  Gruben 
„von  St.  Helena,  ein  beträchtliches  Einkommen  hoffen:  ein  Vortheil, 
„welchen  die  Canal -Actionnairs  nicht  haben  können,  und  welcher,  wegen 
„seiner  Beträchtlichkeit  und  Ausdehnung,  ihnen  walirscheiulich  eine  noch 
,,  weitere  Erniedrigung  der  Frachtpreise  auf  der  Schienenstrafse  möglich 
„machen  wird.  Die  Kohlen  von  St.  Helena  nehmen  jetzt  ihren  Weg 
„auf  dem  Canale  des  Sankey,  und  werden,  weiter,  den  Mersey  hin- 
„ untergeschifft,  bis  Liverpool,  etwa  30  Meilen  weit,.  Auf  der  Eisen- 
„ schienen -Bahn  wird  der  Weg,  den  sie  zu  machen  haben,  nur  halb  so 
„lang,  und  die  Transportkosten  werden  viel  geringer  sein.” 

„Unter  den  zahl  reichen  Wohl  thaten,  die  man  von  der  Eisenschienen- 
„Bahn  erwarten  darf,  ist  besonders  auch  noch  der  vortheilhaften  Wirkung 
„zu  erwähnen,  welche  dieselbe  auf  die  Beförderung  des  Handels  von  Ir- 
land haben  wird.  Die  schlummernden  Kräfte  dieses  Landes  ; die  Mittel, 
„welche  es  zahlreichen  Fabriken  darbietet,  werden  sich  durch  Berührung 
„und  Verbindung  mit  den  Fabrik -Gegenden  von  England,  welche  man 
„ihm  eröffnet,  entwickeln;  der  gute  Markt,  io  den  stark  bevölkerten 
„Grafschaften  von  Lancaster  und  York,  und  die  Sclinelligkeit  der 
„Einfuhr,  wird  den  Absatz  der  verschiedenen  Produete  seines  Ackerbaues 
„befördern.  Alles  was  die  Zeitdauer  des  Transports  vermindert,  kürzt 
„die  Entfernungen  ab,  und  diese  Abkürzung,  nebst  der  Wohlfeilheit  der 
„Fracht,  die  davon  eine  unmittelbare  Folge  ist,  wird  vou  unermeßlichem 
„Gewinn  lur  Irland  sein.” 

„Bei  dem  gegenwärtigen  Zustande  des  Handels  ist  die  Be  schleife* 
„nigung  der  Transporte  eben  so  nothwendig,  als  die  Wohlfei  1h eit  der 
„Fracht.  Von  N e w-  York  kommen  jetzt  Waaren  öfters  in  20  Tagen  über 
„das  Atlantische  Meer  nach  Liverpool,  während  sie,  wegen  der  oben 
„erwähnten  verschiedenen  Ursachen  von  Verzögerungen,  öfters  mehr  Zeit 
„brauchen,  um  von  Liverpool  nach  Manchester  zu  gelangen.  Dieser 
„ungeheuere  Übelstand  mufs  ein  Ende  haben;  nach  den  gegenwärtigen 
„Fortschritten  der  Mechanik  ist  er  nicht  mehr  unüberwindlich,  und  der 
„gesunde  Sinn  des  Publicums  empört  sich  dagegen.  Man  glaube  nicht 
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„etwa,  dafs,  wenn  England  stille  stellt,  die  andern  Völker,  auf  dem 
„Wege  der  Vervollkommnungen  ebenfalls  Zurückbleiben  werden.  Dor 
„Kaiser  von  Rufsland  hat  Modelle  von  Last- Bewegung« -Maschinen 
„kommen  lassen;  andere  Regierungen,  auf  dem  Continente,  sind  vollkom- 
„men  von  der  Wichtigkeit  des  Entwurfs  unterrichtet,  welcher  hier  der 
„Berathung  unterliegt,  und  bestimmt  ist,  den  inneren  Handel  von  Grofs- 
„ Britannien  zu  befördern.  In  den  vereinigten  Staaten  von  Amerika 
„ist  mau  ebenfalls  voll  Begeisterung  für  die  wichtigen  Folgen,  welche 
„offenbar  die  Einführung  der  Eisenschienen  - Strafsen  haben  wird.  Ein 
„Bewohner  der  vereinigten  Staaten  ist  kürzlich  in  Liverpool  angekom- 
„men,  in  der  Absicht,  Notizen  über  den  Bau  der  Eisenschienen  - Strafsen 
„zu  sammeln,  um  sie  beim  Bau  einer  solchen  Strafse  zwischen  den  Fliis- 
„seu  Potomac  und  Ohio  zu  benutzen.” 

„Von  den  nächsten  und  unmittelbaren  Vortheilen  der  entwor- 
fenen Eisenschienen  - Strafse  bezeichnen  wir  aber  hier  vorzüglich  die 
„Schnelligkeit  und  Pünctlichkeit  des  Transports  der  Waaren  zwischen 
„Liverpool  und  Man  ehest  er,  und  dann  die  bedeutende  Ersparung  au 
„Fracht,  welche  sie  dem  Handel  gewähren  wird.  Die  Einwohner  jener 
„ beiden  volkreichen  Städte  werden  unverzüglich  einen  sehr  fühlbaren 
,,  Nutzen  davon  gewahren.  Die  Kohlen  werden,  in  gröfserer  Menge,  und 
„mit  geringeren  Fracht- Kosten,  auf  den  Markt  gebracht  werden;  die 
„Erzeugnisse  des  Landes,  aller  Art,  werden  viel  weiter  herbeigeholt  und 
„zu  geringeren  Preisen  angeschafft  werden  können.  Den  Bezitzern  der 
„Ländereien,  in  der  Nähe  der  Eisenbahn,  wird  diese  den  wichtigen  Vor- 
„theil  gewähren,  die  Producte  ihrer  Felder  und  Bergwerke  leichter  ver- 
fahren zu  können,  so  wie  das  Mittel,  sich  Dünger  und  Kalk  zu  wohl- 
,,  feileren  Preisen  zu  verschaffen.  Aufserdem  wird  die  Eisenbahn , auch 
„selbst  den  Reisenden,  ein  wohlfeileres  und  schnelleres  Mittel  zum  Fort- 
„kommen  darbieten:  eine  Verbesserung,  die  sich  einst  in  ihrer  ganzen 
,,  Wichtigkeit  zeigen  wird.” 

„Der  Ausschufs  glaubt  schliefslich , nicht  noch  ins  Besondere  der 
„wahrscheinlichen  und  zufälligen  Quellen  von  Einkommen  fiir  die  Grund- 
„besitzer,  und  von  anderweitem  Nutzen  für  das  Land  gedenken  zu  dürfen; 
„ indessen  liifst  sich  nicht  wohl  die  Erwähnung  des  Einflusses  übergehen, 
„welchen  die  Verminderung  der  Kosten,  und  die  grüfsere  Schnelligkeit 
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„des  Transports,  auf  die  Ausdehnung  der  Bewegung  des  Handels,  nicht 
„allein  auf  der  Linie  der  Eisenschienen  - Strafse  selbst,  sondern  auch  nach 
„Süden  und  Norden,  besonders  nach  der  reichen  und  volkreichen  Stadt 
„Bolton,  haben  wird;  eine  kurze  Strafsen - Einzweigung  wird  hinreichen, 
„unserem  Hafen  eine  directe  und  bequeme  Verbiuduug  mit  diesem  gro- 
„fsen  Fabriken -Districte  zu  verschaffen.” 

„Dies  ist  die  kurze  Darstellung  des,  von  der  Eisenschienen-Strafs»‘u- 
,,  Gesellschaft  von  Liverpool  und  Manchester  aufgestellten  Projects. 
„Der  Entwurf  verspricht  dem  Publico  so  grofse  Vortheile,  dafs  der  Aus- 
^chufs  nicht  zweifelt,  die  Strafse  werde  den  Actionnairs  einen  ansehn- 
lichen Zins  für  die  daran  zu  wendenden  Capitalien  gewahren.” 
„Liverpool,  den  24steu  October  1824.” 

„C.  Lawrence,  Präsident.” 

Dies  war  der  damalige  Entwurf  zu  der  Eisenschienen -Strafse 
zwischen  Liverpool  und  Manchester;  es  fehlte  ihm  nun,  zur  Aus- 
führung, di«  Genehmigung  der  Gesetzgebung.  Er  wurde,  im  folgenden 
Jahre,  hei  Zeiten,  dem  Parlamente  vorgelegt,  und  mehrere  Mitglieder  des 
Ausschusses  der  Unternehmungs- Gesellschaft  begaben  sich,  schon  in  der 
ersten  Woche  des  Februar  1825,  nach  London,  um  bei  den  Debatten 
über  die  Bill  im  Unterhause,  gegenwärtig  zu  seiu.  Eine  solche  Sendung 
ist  wahrlich  keine  Sinecure,  was  jeder  wissen  wird,  der  das  Glück,  oder 
Unglück  gehabt  hat,  bestrittene  Bill’s  durchbringen  zu  helfen.  Der 
Aufsschufs  sah  einen  lebhaften  Widerstand  voraus,  und  der  Kampf,  wel- 
chen er  wirklich  zu  bestehen  hatte,  war  im  Voraus  zu  erwarten.  Die 
Eigentümer  der  drei  Canäle:  des  Herzogs  von  B ridgew  ater,  des  31er- 
s ey  und  Ir  well,  und  von  Leeds  und  Liverpool,  von  welchen  jeder 
einzeln  schon  eine  mächtige  Opposition  ausgemacht  haben  würde,  ver- 
einigten sich,  ihre  wechselseitige  Eifersucht  und  alte  Abneigung  vergessend, 
zu  einem  furchtbaren  Bündnifs,  um,  im  gemeinsamen  Interesse,  nach  ge- 
meinsamem Antriebe  zu  kämpfen,  und  waren  entschlossen,  allen  Ereig- 
nissen zu  trotzen,  um  eine  Neuerung  zu  hindern,  welche  es  wagte,  fest- 
stehenden Systemen  und  erworbenen  Rechten  gegenüber,  sich  zu  erheben. 
Diese  Vereinigung  war,  wie  gesagt,  schon  zu  erwarten;  aber  es  zeigte 
sich  noch  ein  neuer  Widerstand.  Zwei  edle  Lords , die  Grafen  von 
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Derby  uud  Sefton,  deren  Besitzungen  t heil  weise  von  der  Eisensehienen- 
Strafse  durchschnitten  werden  sollten,  machten  mit  den  Eigentümern  der 
Canäle  gegen  die  neue  Strafse  gemeinschaftliche  Sache.  Diese  edlen 
Herren  behaupteten,  dafs  die  heiligen  Rechte  des  Eigenthums  ihrer  Besitzun- 
gen verletzt  würden,  und  dafs  ihre  Residenzen  durch  eine  öffentliche 
Strafse,  in  der  Nähe  derselben,  des  Reitzes  des  Privat  - Lebens  beraubt 
werden  würden,  weil  die  Strafse  notwendig  ein  grofses  Getümmel  von 
Kohlen,  Waaren  und  Reisenden  herbei  führen  müsse. 

Die  Angelegenheit  wurde  nun  vor  das  Unterhaus  gebracht.  Sie 
nahm  folgenden  Gang.  Am  8ten  Febr.  1825  wurde  der  Antrag  auf  die 
Bill  prüsentirt.  Am  18ten  Febr.  wurde  die  Bill  zum  ersteu  3Iale  gelesen 
und  am  2ten  März  zum  zweiten  Male,  nach  einer  Debatte  von  etwa  1* 
Stunden,  an  welcher  Sir  J.  Newport,  M.  Huskisson,  M.  W.  Peel, 
M.  Doherty,  M.  Calcraff  und  31.  Brougjiam  Theil  nahmen,  welche 
sich  für  die  Bill  erklärten;  nebst  den  Herren  Grenn,  Repräsentanten  von 
Lancaster,  und  G.  Philips,  welche  sich  dagegen  erklärten.  Die 
zweite  Lesung  fand  ohne  Theilung  Statt.  Der  Herr  General  Gascoyno 
wurde,  von  der  Commission  über  die  Bill,  ersucht,  den  Vorsitz  in  ihr  zu 
übernehmen,  was  er  auch  mit  Gefälligkeit  that,  und  den  er,  mit  unend- 
licher Geduld  und  Beharrlichkeit,  während  der  ganzen  8 Monate  hindurch 
führte,  die  der  Streit  sich  verlängerte.  Am  21sten  März,  nachdem  alle 
vorläufigen  Formalitäten  beobachtet  waren,  hielt  der  Herr  Ruth  Adam, 
im  Namen  der  Actien- Gesellschaft,  seine  Eröffnungs-Rede  im  Comite'; 
an  den  folgenden  Tugen  hörte  man  die  Zeugen  - Aussagen  zu  Gunsten 
der  Bill,  in  parlamentarischer  Sprache:  zur  Rechtfertigung  der  Einleitung 
(in  proof  of  the  preamble)  an.  Diese  Aussagen  bestätigten  die  That« 
suchen  und  Argumente,  welche  die  Actionnairs  vorgetragen  hatten.  Herr 
Adam  wurde  von  den  Advocaten,  Herrn  Spankie,  und  vou  Herrn  Joy 
und  Brougham  unterstützt.  Am  2ten  Mai  trug  Herr  Spankie  eine 
Übersicht  des  Plans  zur  Schienenstrafse  vor,  und  am  3ten  Mai  begann 
der  Rath  Harrison,  unter  dem  Beistände  der  Herren  Alderson,  M’Do- 
nald,  Earle  und  Cullen,  den  Angriff  auf  das  Project.  Er  leugnete 
nicht  die  grofsen  Unbequemlichkeiten  und  \ erzögeruugen , w elche  dem 
mangelhaften  Systeme  des  Transports  zu  Wasser  eigen  sind;  er  gab  zu. 
dafs  zum  Transport  von  Liverpool  bis  Mau  ehester  zuweilen  eben  so 
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viel  Zeit  nöthig  ist,  als  zur  Überfahrt  von  Amerika  nach  Liverpool. 
Er  erkannte  an,  dafs  auf  einer  Eisenschienen- Strafse,  von  nur  30  Meilen 
iu  grader  Linie  lang,  der  Transport  der  Waaren  viel  schneller  möglich 
sein  würde , als  auf  der  jetzigen,  mit  ihren  Umwegen,  50  Meilen  langen 
Strafse,  auf  deu  Canälen  und  auf  dem,  der  Ebbe  und  Fluth  unterworfenen 
Flusse.  Aber  er  behauptete,  dafs  die  Canäle,  und  der  Flufs,  vollkommen 
den  Bedürfnissen  des  Handels  des  Liverpooler  Hafens  genügten ; dafs  aufser- 
dem  unsere  Nivellements  und  Profile  unrichtig  waren;  dafs  die  mitfahren- 
den Bewegungs -Maschinen  etwas  Ungereimtes  wären,  und  dafs  der  Bau 
der  Strafse  drei  bis  vier  mal  so  viel  kosten  würde,  als  man  berechnet 
habe;  man  bezog  sich  selbst  auf  ein  Gutachten  des  Herrn  Francis  Gilles, 
eines  Civil -Ingenieurs,  welcher  behauptet  hatte,  dafs  der  Theil  der  Strafse, 
über  den  sogenaunten  Katzen -S um pf  (bei  Liverpool,  m.  s.  d.  Carte), 
allein  an  20000  Pf.  St.  kosten  werde,  dafs  also  die  Regierung,  im  Interesse 
der  Actionnairs  selbst,  ein  so  ausschweifendes  und  unausführbares  Project 
verwerfen  müsse*). 


*)  Folgendes  ist,  nach  einer  officiellen  Abschrift,  die  Vernehmung  des  Herrn 
Gilles,  welche  var  dem  Ausschufs  des  Unterhauses,  am  ölen  3Iai  1825,  Statt  fand. 

Fr.  Sagen  Sie  uns,  ob,  nach  Ihrer  Meinung,  eine  dauerhafte  Eisenschienen- 
Strafse,  so  wie  sie  entworfen  ist,  über  den  Iva  t z en -S  u in p f werde  erbaut  werden 
können:  wird  sie  nicht  in  den  Sumpf  einsinken? 

Antw.  Ich  versichere,  dafs  es  unmöglich  ist,  sie  über  den  Sumpf  zu  bauen. 

Fr.  Wird  es,  um  die  Strafse  fest  zu  gründen,  nüthig  sein,  theilweise  den 
schlammigen  Theil  des  Sumpfs,  der  ganzen  Länge  nach,  auszugraben? 

Antw.  Zuverlässig. 

Fr.  Würde  dieses  die  Aushöhlung,  von  33  bis  34  Fufs  Tiefe,  veranlassen,  von 
welcher  Sie  gesprochen? 

Antw.  Ja. 

Fr.  Nemlich,  um  die  Höhlung  nachher  mit  Erde  auszufüllen? 

Antw.  Allerdings,  mit,  von  aufsen  herbeigeschaffter  Erde,  die  zum  Theil  mit 
der  ausgegrabenen  gemengt  werden  kann,  bis  die  Strafse  die  erforderliche  Höhe  hat. 

Fr.  Angenommen,  man  wolle  auf  diesem  Terrain  bauen:  würde  man  sich 
hier  der  Tferde-Ivarren  bedienen  können? 

Antw.  Wagen  dürfen  sich  auf  den  K a t z-S  u m p f nicht  wageD,  ohne  eiuzusinken. 

Fr.  W as  könnte  man  denn  thun,  um  dieses  Terrain  fest  zu  machen? 

Antw.  Es  ist  nicht  möglich,  dasselbe  fest  zu  machen. 

Fr.  Wenn  Sie  also  auf  diesem  schlammigen  Boden  eine  Eisenschienen-Strafse 
bauen  sollten:  würde  es  Ihnen  nicht  anders  möglich  sein,  als  durch  beträchtlichen 
Geld  - Aufwand  ? Würde  nach  Ihrer  Meinung  die  Strafse  hier  für  6000  Pf.  St  gebaut 
werden  können? 

Antw . Ich  behaupte:  noch  nicht  für  200000  Tf.  St. 

An  in.  d.  Orig. 
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Die  Einwendungen  der  Widersacher  der  Bill  waren,  was  die  Ni- 
vellements und  Profile  betrifft,  gegründet;  die  Nivellirer  hatten  einen  gro- 
ben Fehler  gemacht,  welchen  der  AusschuCs  verkannte.  Die  Berichtigung 
dieses  Fehlers  gereichte  zwar  grade  zu  Gunsten  der  Unternehmung,  weil 
die  Baukosten,  in  der  berichtigten  Linie,  noch  geringer  waren,  als 
die,  in  der  fehlerhaften.  Aber  der  Eindruck,  den  dieser  Irrthum  auf 
den  Ausschuss  machte,  war  dem  ganzen  Projecte  nachtheilig,  und  es  wurde 
nunmehr  das  ganze  Nivellement  zweifelhaft  und  ungemiifs  *). 

Am  30sten  Mai  machte  Herr  Harrison  seine  Beschlüsse  für  die 
Gegner  der  Bill. 

Am  31sten  Mai  rqdieirte  Herr  Adam.  Hierauf  begann  der  Aus- 
schufis  seine  Berathungen  über  die  Einbringung  der  Bill,  und  es  wurde 
dieselbe  mit  einer  Majorität  von  Einer  Stimme  beschlossen;  37  Stimmen 
waren  für,  36  gegen  die  Einbringung. 

Ein  solches  Resultat  eines  parlamentarischen  Feldzuges  von  drei  Mo- 
naten, und  von  37,  im  Comite  mühsam  und  peiulich  zugebrachten  Ta- 
gen, war  aber  wenig  ermuthigend  für  die  Yertheidiger  der  Bill.  Alle 
Clauseln  und  Details  hatten  noch  den  dreifachen  Kampf  mit  der  Discussion, 
mit  der  Opposition,  und  mit  dem  Scrutinio  zu  bestehen,  und  nach  einem 
so  langen  Kampfe  liefs  sieh  schwer  hoffen,  dafs  die  Parlaments- Glieder, 
welche  nicht  eigenes  und  persönliches  Geld -Interesse  bei  dem  Unter- 
nehmen hatten,  wie  die  Eigenthümer  der  Canäle,  geneigt  sein  würden, 
eine  Debatte  ferner  fortzusetzen , die  in  den  Augen  Vieler  verzweifelt  zu 
sein  schien.  In  der  That  wurde  am  lsten  Juny  der  erste  Artikel  der 
Bill,  welcher  die  Actionnairs  autorisirte,  den  Eisenschienen- Weg  zu  bauen, 
mit  einer  Majorität  von  19  gegen  12  Stimmen  verworfen.  Hierauf 
•wurde  der  Expropriations- Artikel  votirt  und  gleichfalls  verworfen,  und 
nun  nahm  Herr  Adam,  im  eigenen  Interesse  der  Eiseuschienen-Strafseu- 
Gesellschaft,  die  Bill  zurück.- 


*)  Solche  Folgen  konnte  also  ein  Fehler  der  Mefskünstler  und  Baumeisler  haben! 
Er  halle  eine  ganze,  grofse,  nützliche  Unternehmung  hindern  können! 

A'nm.  d.  Herausg. 
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So  Mar  der  Erfolg  der  crsteu  Bemühungen  um  Erlangung  der  Er- 
mächtigung der  Regierung  zur  Anlage  der  Eisenschieuen-Stralse  zwischen 
Liverpool  und  Manchester,  Kaum  aber  war  das  Schicksal  der 
Rill  entschieden,  als  auch  schon  Maafsregeln  getroffen  und  Schritte  gethan 
wurden,  um  in  der  nächsten  Sitzung  die  Anträge  zu  erneuern.  Man  hat 
hei  parlamentarischen  Verhandlungen  immer  gefunden,  dafs,  wenn  eine 
Bill  von  Seiten  des  öffentlichen  oder  Privat -Interesses  lebhaften  Wider- 
stand findet,  die  Genehmigung  selten  im  ersten  Jahre  erlangt  wird. 

Wenn  erst  die  Laufgräben  eröffnet  sind;  wreun  beide  Theile  erst 
ihre  Argumente  .vorgebracht,  und  gewöhnlich  übertrieben  haben;  so  mäfsigt 
aber  hernach  und  verdampft  die  Hitze  der  Parteien.  Es  ist  mehr  Hoff- 
nung zu  einer  ruhigen  Verhandlung  in  der  nächsten  Session  vorhanden, 
und  wenn  der  Entwurf  wirklich  ähnlich  ist;  so  hat  man  im  nächsten 
Jahre  mehr  Wahrscheinlichkeit,  an  s Ziel  zu  kommen. 

Die  Vertheidiger  der  Eisenschienen  - Strafse  hatten  die  Gewifslieit, 
dafs  ihre  Niederlage  nicht  etwa  daher  rühre,  dafs  die  öffentliche  Meinung 
ein  zu  geringes  Interesse  an  ihrem  Vorhaben  nehme.  Da  sie  sahen,  dafs 
mehrere  Parlaments  - Glieder  lebhaft  die  Wichtigkeit  der  Unternehmung 
erkannten,  die  als  eiue  National  - Angelegenheit  betrachtet  wurde;  so 
fanden  sie,  dafs  es  gut  sein  würde,  eine  Vereinigung  des  Strafsen-Comites 
mit  denjenigen  Vertheidigern  des  Projeets  im  Unterhause  zu  Stande  zu 
bringen,  die  geneigt  sein  möchten,  einer  Untersuchung  des  gegenwärtigen 
Zustandes  der  Angelegenheit  und  einer  Berathung  der  fernem  Maafsregelu 
sich  anzuschliefsen.  Man  lud  also  mehrere  Parlaments- Glieder  ein,  sich 
mit  dem  Eisenschienen- Strafsen-Comite  zu  \ereiuigen.  Die  Versammlung 
fand  am  4ten  Juny  1825  im  Köuigshotei  St.  James  Street  statt.  Fol- 
gende rarlamentsglieder  waren  gegenwärtig: 

Der  General  Gascoyne;  der  Lord  Vicomte  Forbes;  Sir  Ph.  Mus- 
grove;  Sir  Roh.  Wilson;  die  ehrenwerthon  Herren  W.  lluskisson; 
W.  Bag  well;  General  King  und  Obrist  Low  t her;  die  Herren  Th. 
Spring-Rice,  W.  Y.  Peel,  H.  Holmes,  Mauus  Boresford,  R, 
Hart  Daries,  W.  H.  Trant,  Robert  Price,  Esq. ; die  Herren 
General  Hart,  Obristen  Cawthorn  und  Crosbie;  die  Herren 
Aldermann  Bridgcs,  und  die  Herren  Robert  Dawein  und  N. 
Sneyd,  Esq.' 
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Der  Herr  Genoral  Gascoyne  wurde  eingeladen,  den  Präsidenten- 
Stuhl  einzunehmen,  und r nach  einigen  Worten  allgemeiner  Unterredung, 
sagte  Herr  II  uskisson:  er  fände  weder  in  den  Discussionen  der  Bill, 
die  in  dem  Ausschufs  des  Unterhauses  Statt  gehabt,  noch  in  der  Ableh- 
nung, noch  Prüfung  der  Einbringung,  irgend  Etwas,  das  die  Actionnairs 
hindern  könnte,  ihren  Antrag  in  der  nächsten  Parlaments- Sitzung  zu 
erneuern;  er  fände,  wenn  er  die  unermefsliche  Ausdehnung  des  Verkehrs 
zwischen  Liverpool  und  Manchester  erwäge,  wenn  er  das  Wohl 
Irlands  in  Betracht  ziehe,  welches  verlange,  dafs  man  diesem  Lande  alle 
nur  mögliche  Erleichterung  der  Einfuhr  seiner  Producte  in  die  grofsen 
Fabriken -Bezirke  Englands  darbiete,  kein  Bedenken,  zu  sagen,  dafs  nach 
seiner  Meinung  jede  Entwickelung  und  Vervollkommnung  der  Transport- 
Mittel  zwischen  Liverpool  und  Manchester  dringend  zu  wünschen 
sei;  er  erachte  folglich  die  gegenwärtige,  der  Berathung  unterworfene 
Unternehmung  von  der  höchsten  Mächtigkeit  für  das  Gemeinwohl , und 
glaube,  ungeachtet  der  Hindernisse,  welche  der  Entwurf  finden  könne, 
dafs  das  Parlament  denselben  dennoch  zuletzt  genehmigen  werde. 

Sir  Roh.  Wilson  drückte  den  Wunsch  aus,  dafs,  aus  Achtung 
gegen  die  Widersacher  der  Unternehmung,  alle  Berathungen  und  Schritte 
im  versöhnlichen  Geiste  geschehen  möchten. 

Herr  Spring  Rice  sagte:  er  könne  versichern,  dafs  fast  alb' Han- 
dels-Gesellschaften von  Irland  dem  Unternehmen  günstig  wären,  und 
dafs  die  ebrenwertheu  Mitglieder  diesem  Lande  durch  Unterstützung  der 
Bill,  wenn  sie  wieder  vorgelegt  würde,  einen  grofsen  Dienst  leisten 
würden.  Er  erwähnte,  dafs  die  neue  Strafse  besonders  die  Verbindung 
von  Manchester  mit  denjenigen  Districten  von  Irland  befördern  werde, 
in  welcher  schon  mit  Erfolg  Fabriken  von  Baumwollen -Maaren  eta- 
blirt  wären. 

Herr  Ilolwes  las  ein  Schreiben  des  Lord  Lowther  vor,  in  wel- 
chem dieser  sein  Bedauern  ausdrückt,  der  Versammlung  nicht  haben  bei- 
wohnen zu  können;  auch  theilte  er  ein  schriftliches  Gutachten  des  Herrn 
Mac- Adam  mit,  welches  sich  für  die  Frage  der  Möglichkeit  des  Baues  von 
Strafsen  durch  Sümpfe,  die  iu  dem  Unterhause  lange  Discussionen  veran- 
lafst  batte,  durchaus  güustig  aussprach.  Nachdem  nun  Herr  Lawrence 
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als  Präsident  des  Ausschusses  der  Eisenschienen  - Strafsen  - Gesellschaft 
seine  Überzeugung  ausgesprochen  hatte,  dafs  die  Actionnaire  fest  entschlossen 
sein  dürften,  ihren  Antrag  heim  Parlament,  in  dessen  nächster  Sitzung, 
zu  erneuern,  wurde  folgender,  von  Hrn.  H uskjsson  vorgeschlagener,  und 
von  Herrn  W.  Peel  unterstützter  Beschluis  einstimmig  angenommen. 

„Die  Meinung  dieser  Versammlung  ist,  dafs  es  zur  Beförderung 
„der  Leichtigkeit,  Wohlfeilheit  und  Schnelligkeit  des  ungemein  ausge- 
dehnten Verkehrs  von  Waaren  und  Fabricaten  zwischen  den  Städten 
„Liverpool  und  Manchester,  so  wie  des  Handels  zwischen  Irland 
„und  den  grofson  Fabrik -Bezirken  von  England,  durchaus  nöthig  sei, 
„eine  neue  vervollkommnete Transport- Strafse  zwischen  Liverpool  und 
„Manchester  zu  bauen.” 

Ein  zweiter,  von  Herrn  Spring  Rice  vorgeschlagener,  und  von 
Herrn  Bag  well  uuterstützer  Beschluis  war  folgender. 

„Die  der  Bill  über  die  neue  Strafse  zwischen  Liverpool  und 
„Manchester,  in  der  vorigen  Parlaments- Sitzung,  durch  Verwerfung 
„der  beiden  Haupt- Clauseln , nach  Prüfung  der  Einbringung,  widerfah- 
„roue  Ablehnung  scheint  die  Versammlung  der  Actionnairs  nicht  zu  hin- 
dern, ihren  Antrag  in  der  nächsten  Parlaments -Sitzung  zu  erneuern, 
„wenn  die  Actionnairs  es  angemessen  finden,  bei  ihrem  Projecte  zu 
„beharren.” 

Nach  Annahme  dieser  Beschlüsse  trennte  sich  die  Versammlung, 
und  so  endigten  sich  iu  der  Sitzung  von  1825  die  Schritte  des  Ausschusses 
der  Eisenschienen  - Strafsen  - Gesellschaft. 

Die  Zeit  zwischen  den  bisherigen  Anstrengungen  und  den  noth- 
wendigeu  Vorbereitungen  zum  Beginn  des  neuen  parlamentarischen  Feld- 
zugs war  kurz. 

Der  Ausschufs  der  Strafsen -Bau -Gesellschaft  erölfentlichte,  nach- 
dem seine  Deputation  von  London  zurückgekehrt  war,  seine  Absicht, 
die  nöthigen  Maafsregeln  zu  ergreifen  um  seinen  Antrag  in  der  nächsten 
Sitzung  beim  Parlament  zu  erneuern.  Am  lsten  July  beschloß»  man,  den 
Herrn  John  R.ennie  zu  ersuchen,  die  Geschäfte  eines  Ingenieurs  der 
Gesellschaft  zu  übernehmen.  Nach  einer  kurzen  Discussion  ernannte  man 
die  Herren  Geo  rge  und  John  Ren  nie  zu  Baumeistern  der  Eisenschienen- 
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Strafsc.  Herr  G.  Rennie  veranstaltete,  seiner  Instruction  gemäfs.  ein 
neues  Nivellement  des  Landes,  um  dem  Ausschüsse  die  Richtung  der  Slrafse, 
welche  den  Vorzug  verdiene,  anzeigen  zu  können. 

Am  I2ten  August  entschlofs  sich  der  Ausschnfs,  nach  dem  Ralho 
des  Ingenieurs,  eine  neue  Linie,  südlich  von  der  früheren,  auzunehme». 
In  Folge  dieses  Entschlusses  wurde  dem  Herrn.  Cb.  Viguoles  autee- 
tragen,  unter  Direction  der  Herren  Rennie,  die  zu  dem  Entwürfe  uotlnven- 
digen  Profile  und  Garten  vorzubereiten.  Diese  Arbeiten  zeigten,  dafs  die 
Kosten  des  Baues  in  der  neuen  Linie  hei  weitem  die  erste  Schätzuu"  von 
400,000  Pf.  St.  übersteigen  würden. 

Der  Ausschnfs  hatte  sich  also  nun  zu  eutsehliefsen,  auf  welche 
Weise  die  beträchtliche  Erhöhung  des  Anlage -Capitals  zu  erlangen  sei. 

Seit  dem  Entstehen  des  Projects  schon  hatte  man  dem  Herrn  R.  II. 
Bradsha  w,  Parlaments-Mitgliede  und  Bevollmächtigten  derEigenthümer  des 
Canals  des  Herzogs  von  Bridgewater,  vorgeschlagen,  eineu  namhaften 
Thcil  au  der  Eisenschienen -Strafse  zu  nehmen.  Es  schien  rathsam  zu 
sein,  den  Besitzern  der  Canäle,  deren  Eigenthum  durch  die  neue  Strafse 
stark  beeinträchtigt  werden  könnte,  Erleichterungen  der  Theiluahme  an 
dem  neuen  Werke  anzubieten.  Fragt  mau  etwa,  warum  nicht  auch  den 
Gesellschaften  der  anderen  Wasserst rafsen  (auf  demMorsey  uudlrwell) 
gleiche  Auerbietungcn  gemacht  worden  sind,  so  ist  die  Antwort  sehr  ein- 
fach. Der  Canal  des  Herzogs  von  Bridgewater  ist  ein  besonders  über- 
tragenes und  unveräufserliches  Eigenthum;  jeder  Actionnair  der  Mersey- 
und  Ir  well -Strafse  dagegen  kann  jeden  Augenblick  einen  Theil  seiner 
Actieu  verkaufen,  und  dagegen  an  dem  Interesse  der  Eisenschienen-Strafso 
Theil  nehmen. 

Der  Ausschnfs  der  Eisenschienen*- Strafsen- Gesellschaft  entschloß 
sich,  nach  den  Conjuncturen,  seine  Eröffnungen  zu  wiederholen,  aber  er 
verzichtete  auf  die  Vermittlung  des  Herru  Bradshaw’.  Man  wandte  sich, 
directer,  an  den  Marquis  von  Stalford,  einen  der  vorzüglichsten  Inte- 
ressenten des  B ridge  water-Canals,  durch  Herrn  James  Lock  Esq. 
Parlaments -Mitglied  und  Geheimen  Rath  Sr.  Herrlichkeit.  Der  Antrag 
wurde  in  eben  dem  Geiste  aufgenommen,  in  welchem  er  ausging,  und, 
nach  Erörterung  mehrerer  Präliminair- Artikel } kam  man  überein,  dafu 
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der  Marquis  Tausend  Actiei;  in  der  Eisenschienen -Strafsen-Unternehimmg 
zeichnen  werde.  Nachdem  diese  Verhandlung  glücklich  beendigt  war, 
verlor  der  Ausschufs  keinen  Augenblick,  seiner»  zweiten  Prospectus  be- 
kannt zu  machen,  in  welchem  er  zugleich  von  dieser  Vereinbarung  den 
Actiounairs  und  dem  Publico  Nachricht  gab.  Folgendes  ist  der  Inhalt 
dieses  Prospectus. 

(Die  Fortsetzung  folgt.) 
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Nachrichten  von  Büchern. 


Nachricht  von  grofsen  und  merk  ivii  r digen  Wasserbauten ,'  welche  an 
den  Hauptströmen  im  Königreiche  der  Niederlande  zur  u4bwehrung 
von  W as  s er  s c h ä d e n und  Erhaltung  des  Bandes  unvermeidlich  sind 
und  nach  den  Vorschlägen  der  bestehenden  Commission  bald  ausge- 
führt werden,  und  über  13  Millionen  Gulden  Holl,  kosten  sollen.  Mit - 
gelheilt  von  Dr.  Reinhold,  Königl ■ Hannoverschem  Wasserbau- lnspector,  Ritter  des 
Königl.  Niederländischen  Löwen  - Ordens.  Bremen,  bei  W.  Kaiser.  1831.  4 Bogen, 

Preis  10  Sgr. 

Diese  Abhandlung  enthält  eine  gedrängte  historische  Übersicht  von  den  Vor- 
schlägen, welche  von  mehreren  Mitgliedern  einer  von  des  Königs  der  Niederlande 
Majestät  niedergesetzten  Stromregulirungs  - Commission  seit  10  Jahren  bekannt  ge- 
macht worden  sind,  und  wonach  die  Verbesserung  der  aus  der  Schweiz,  aus  Deutsch- 
land und  Frankreich  durch  die  Niederlande  in  dieNordsee  sich  ergiefsenden  Ströme, 
des  Rheins,  der  Waal,  Maas  undYssel,  zur  Ab wehrung  grofser  Verheerungen  und  des 
physischen  Unterganges  eines  grofsen  Theils  dieses  geseegnelen  Landes,  der  ihm  durch 
die  zunehmenden  Inundationen  gedroht  wird,  beabsichtigt  wird. 

Um  diesem  Übel  zur  Rettung  ihres  Vaterlandes  abzuhelfen,  haben  die  berühm- 
testen Niederländischen  Wasserbaukundigen  des  vorigen  und  gegenwärtigen  Jahrhun- 
derts, ein  Briiinings,  Velzen,  Liiitjens,  Blanken,  Krayenhoff,  Goudriaan, 
Gral-  von  Rechteren  und  andere  berühmte  Sachkundige,  als  Mitglieder  der  Strom- 
regulirungs - Commission,  die  seit  dem  Jahre  1809  existirt,  die  Mittel  zu  diesem  grofsen 
Zwecke  vorgeschlagen,  mit  deren  Vervollkommnung  und  Auswahl  die  etc.  Commission 
augenblicklich  noch  beschäftigt  ist. 

Die  obenbemerkte  Abhandlung  giebt  die  Schriften  und  den  kurzen  Inhalt  der- 
selben übersichtlich  an,  welche  von  mehreren  Mitgliedern  der  etc.  Commission  seit  etwa 
10  Jahren  herausgekommen  sind.  Diese  Schriften  sind  nicht  allein  sehr  belehrend  für 
den  Hydrotekten;  sondern  zeigen  auch,  dafs  Holland,  wie  früherhin,  so  auch  jetzt 
noch,  die  Wiege  und  das  Vorbild  der  practischen  Wnsserbaukunst  für  Europa  ist,  und 
dafs  die  beabsichtigten  großartigen  Anlagen  ein  der  Niederländer  und  ihres  väterlichen 
Monarchen  würdiges  W erk,  und  ein  glänzendes  Beispiel  für  ganz  Europa  sein  werden, 
was  ein  durch  Kenntnisse,  Industrie,  Eintracht  und  Vaterlandsliebe  in  der  Geschichte 
ehrenvoll  bekanntes  Volk  zu  leisten  vermag,  wenn  es  dieRetlung  des  Vaterlandes  gilt. 

Der  Unterzeichnete  Verfasser  obenbenannter  Abhandlung  schmeichelt  sich,  seinen 
Herren  Collegen  in  Deutschland  , welche  die  darin  aufgeführten  Schriften  etwa  noch 
nicht  besitzen,  einen  angenehmen  Dienst  zu  erzeigen,  sie  durch  eine  gedrängte  Übersicht 
derselben  darauf  aufmerksam  zu  machen,  indem  sie  gewifs  kein  Kenner  unbefriedigt 
lesen  wird. 

Leer,  im  Juny  1832. 


Dr.  Reinhold 
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Der  Unterzeichnete  beabsichtigt , ein  Werk  über  die  alten  Glasmalereien  der 
Kirche  zu  Haina  (in  Kurhessen)  und  über  die  Kirche  selbst,  herauszugeben ; erster« 
in  farbigen  Abbildungen,  letztere  in  Coulurenzeichmingen. 

Da  sich  die  rrobeblölter,  welche  mehreren  Kunstverständigen  vorgelegt  wurden, 
des  Beifalls  derselben  zu  erfreuen  halten,  so  glaubt  der  Unterzeichnete,  das  Werk  der 
Kunstwelt  als  einen  Beitrag  zu  den  Darstellungen  der  Kunst  des  Mittelalters  anbieten 
zu  können,  um  so  mehr  als  diese  Glasmalereien  mit  Recht  zu  dem  Vorzüglichsten  zu 
rechnen  sein  dürfen,  was  iu  dieser  Art  noch  erhalten  ist;  sie  wurden  vielleicht  Dur 
durch  die  Abgelegenheit  des  Ortes  vor  der  Zerstörung  geschützt,  sind  aber  auch  bi» 
jetzt  unbekannt  gewesen. 

Die  Probeblätter  und  der  nähere  Plan  zu  dem  Werke  sind  in  der  Kunsthand- 
lung des  Herrn  J.  Kuhr  zu  Berlin  (unter  den  Linden  Mo.  33.),  welche  auch  die  Sub- 
scriptionen anniimnt,  zur  Ansicht  ausgestellt. 

Berlin,  im  Otlober  1832. 

Eiigelhard, 

Arcliitcct, 


Dar  st  el  lim  g en  der  Zixnmerbaqwerke,  von  den  einfachsten  Jlolz- 
Verbindungen  bis  zu  grofsen  zusammengesetzten  Dächern,  Treppen  eic, 
entworfen  und  erläutert  für  Baugewerks-  und  polytechnische  Schulen , 
für  Bau~  und  JT  er  km  eist  er  etc.,  von  Ludw.  Fr.  Wolfram,  König  l.  Ingenieur 
erster  Klasse,  Lehrer  der  Baukunst  an  der  Königl.  polytechnischen  Centralschule  in 
München,  ln  Stein  gravirt  von  Ludwig  v.  M on  tin  oril  lo  n,  Heft  I.,  II.  ImVer- 
Iqga  der  Ferd.  Ebner’schen  Kunsthandlung  in  Augsburg. 

Man  findet,  aufser  dem,  was  der  Titel  bezeichnet,  in  den  vorliegenden  beiden 
eisten  Heften  auch  noch  einige  Rammen,  Wasserräder  und  Brückeuverbände;  der  grü- 
nere Theil  der  beiden  ersten  Hefte  aber  bezieht  sich  auf  Dach-  und  Wand-Verbände, 
in  Häusern,  nebst  hölzernen  Treppen,  welchen  einzelne  Zusammensetzungen  von  Bau- 
hölzern vorhergeheu.  Die  Figuren  sind  meistens  grofs  und  sehr  deutlich,  und  zum 
Theil  perspectiviscli  gezeichnet.  Zwar  ist  kein  eigentliches  System  in  dem  Werke 
sichtbar;  noch  ist  es,  in  diesem  oder  jenem  Sinne,  vollständig,  sondern  scheint  viel- 
mehr eine  Art  von  Encyclnpädie  seines  Gegenstandes  zu  sein;  auch  ist  der  Text  et- 
was karg  zugemessen,  und  giebt  nicht  überall  ganz  deutliche  Erläuterungen;  desglei- 
chen sind  einige  Verbände  nicht  ganz  zu  billigen,  z.  H.  die  Balken  - Verstärkungen 
Iift.  1.  Taf.  I.  Füg.  42.  bis  44.,  wo  in  Fig.  41.,  vielleicht  aus  Verseilen,  der  unter« 
Balken  durchschnitten  vorgestellt  ist,  was  nicht  sein  kann,  oder  die  Farbwerke  Taf.  3 , 
einige  Dachverbände  Taf.  4.  und  5.,  mit  den  zu  nabe  am  Ende  des  Balkens  eingesetz- 
ten Sparren  und  überschnitteuen  Streben;  oder  die  Brücken  - Verbindung  in  Hft.  2. 
Taf.  8.  Fig.  10.  u.  sw.;  indessen  sind  hei  weitem  die  meisten  von  der  grofsen  Menge 
von  Figuren  auf  den  10  grofsen  Folio-Tafeln  kunstgemafs  und  richtig,  und  die  vorlie- 
genden Hefte  können  Jedem,  der  sich  der  Uaukuust  befleifsigt , insbesondere  aber  de- 
nen, die  Zimmermeister  werden  wollen,  mit  Grund  empfohlen  werden;  ja  es  dürfte 
dieses  neue  Werk  des  Herrn  Wolfram  als  eine*  der  besten,  die  in  neuerer  Zeit 
über  Baukunst  erschienen  sind  , zu  betrachten  sein.  Di«  Ausstattung  desselben  durch 
die  V erlagshandlung  ist  ebeufalls  sehr  lobtnswerlh. 


* • * 
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16. 

Wie  sich  Mauern  an  die  Stelle  gesprengter,  hölzerner 

Wände  setzen  lassen. 

(Von  dem  Kaiserlich*  Russischen  Bau -Intendanten,  Herrn  Engel  zu  Helsingfors. ) 

Obgleich  man  bei  der  Eiotheilung  der  Gebäude  stets  bemüht  sein  mufs, 
Wand  auf  Wand  zutreffend  anzuordnen,  und  das  Versetzen  der  Scheide- 
wände, in  den  Stockwerken  über  einander,  so  viel  als  möglich  zu  vermei- 
den; so  kann  Letzterem  doch  nicht  überall  ausgewichen  werden,  und  es 
ist  öfter  nüthig,  als  zu  wünschen.  Sind  die  Räume  der  Stockwerke  über- 
einander zu  verschiedenen  Zwecken  bestimmt,  und  erheischt  ihr  Gebrauch, 
dafs  die  Eintheiluug  der  obern  Stockwerke  anders  sei,  als  die  der  untern, 
oder  des  ersten  Stockwerks:  oder  müssen  überhaupt  kleinere  Räume 
über  gröfsere  gelegt  werden:  so  ist  das  Versetzen  der  Scheidewände  in 
den  obern  Stockwerken,  und  die  Anordnung  sich  selbst  tragender  Wände 
nicht  zu  vermeiden. 

Durch  gesprengte  Wände,  aus  Holz,  in  Fach  werk  verbunden,  und 
mit  Mauerziegeln  ausgemauert,  lassen  sich  zwar,  auf  eine  leichte  und  auch 
wohlfeile  W eise,  da  Raum  - Abtheilungen  bilden,  wo  es  an  zureichendem 
Fundamente  zu  einer  Mauer  von  Ziegeln  fehlt;  auch  läfst  sich  den  hölzer- 
nen Wänden,  durch  Übertünchung  des  HolzAverks,  auf  einige  Zeit  das  An- 
sehen einer  massiven  Wand  geben;  aber  nach  kurzer  Frist  verschwindet 
die  Täuschung;  das  Ilolzwerk  verlcuguet  seine  Natur  nicht  lange,  es  ver- 
ändert sich  in  der  versetzten  Lage,  sowohl  durch  das  Zusammentrocknen, 
als  durch  die  Pressung,  welcher  der  Verband,  in  seinem  Gefüge,  durch 
das  Gew  icht  der  Ziegelmasso  ausgesetzt  ist,  die  in  dem  Fachwerks-Gerippe 
hängt.  Die  Wirkung  davon  bleibt  nie  lauge  aus.  Sie  durchbricht  sehr 
bald  den  Anwurf,  der  die  Wand  überzieht,  und  Risse  und  Sprünge,  mehr 
oder  minder  beträchtlich,  verrathen  dann  ihre  Coustruction.  Zerrissene 
Oberflächen,  schlechtes  Aussehen,  Gelegenheit  zur  Ansiedelung  von  Unge- 
ziefer, und  öftere  Reparaturen,  sind  unvermeidliche  Folgen  und  die  bestän- 
digen Begleiter  dieser  Wände. 

OoMü't  lovrital  d.  Baukunst  Bd.  6.  11  fr.  J. 
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Zuweilen  können  diese  Umstände  gleichgültig  sein.  In  vielen  an- 
deren Fällen  aber  sind  sie  eine  grofse  Unannehmlichkeit.  Wo  an  die 
Ausschmückung  der  Zimmer  durch  Malerei,  Tapeten  u.  s.  w.  , Einiges  ge- 
wendet ist,  oder  gewendet  werden  soll,  ist  es  nicht  gleichgültig,  dafs  die 
mangelhafte  Beschaffenheit  einer,  aus  ungleichartigen  Körpern  gebildeten 
Wand  dieses  Alles  in  weniger  Zeit  wieder  entstellen,  zerstören,  und  dem 
Bauherrn  neue  Ausgaben  für  Reparaturen  verursachen  soll.  Es  ist  also 
Aufforderung  genug  vorhanden,  zu  versuchen,  den  Übelständen  wirksam 
zu  begegnen  und  den  gesprengten  Ilolzwänden  Mauern  von  Ziegelsteinen 
zu  substituiren. 

Wenn  in  dem  untern  Stockwerke  eines  Hauses,  vortretende  Pfeiler 
und  Bögen  gemacht  werden  können,  um  solche  Mauern  zu  tragen,  so  sind 
weiter  keine  Schwierigkeiten  vorhanden.  Wo  aber  die  untern  Räume  nicht 
mit  solchen  Vorsprüngen  verunstaltet  werden  dürfen,  und  gleichwohl  über 
denselben  massive  Mauern  statt  hölzerner  M iinde  errichtet  werden  sollen,, 
mufs  man  den  Zweck  auf  andere  Weise  zu  erreichen  suchen.  Mehrere: 
Fälle  in  hiesiger  Gegend,  wo  die  Ausführung  wiederholt  glücklich  gelun- 
gen ist,  haben  gezeigt,  dafs  folgende  Construction  practicabel  ist,  und  dafs 
die  gesprengten  Holzwände  in  den  meisten  Fällen  vermieden,  und  statt 
derselben  massive  Scheidemauern  gebaut  werden  können. 

Man  wölbt  an  der  Stelle,  wo  in  dem  obern  Stockwerk  eine  Schei- 
dewand errichtet  werden  soll,  die  nicht  von  Grund  auf  fundamentirt  wer- 
den kann,  zwischen  den  Balken  der  Balkenlage  des  untern  Stockwerks,, 
einen  ganz  flachen  Bogen  a b (Taf.  XVI.  Fig.  1.),  welcher,  auf  16  bis  18  Fufs- 
Spannweite,  nur  10  bis  12  Zoll  Zirkel  nüthig  hat,  und  der  im  Sehlufs. 
12  Zoll  hoch  und  2 Fufs  breit  sein  mufs.  Unterhalb  läfst  man  den  Sehlufs 
dieses  Bogens  (Fig.  2.),  mit  der  Verschalung  der  Decke,  und  oberhalb  den 
gauzen  Bogen  cd  mit  der  Oberkante  der  Balken  bündig  wölben,  so,  dafs 
alle  seine  Steinschichten  bis  zu  jener  Höhe  hinaufreichen.  Dieser  Bogen, 
den  man  zwischen  die  Frontmauer  und  die  Mittelwand  spannt,  wird  mit 
zwei,  aus  2\  Zoll  breitem,  £ Zoll  dickem  Eisen  bestehenden,  mit  star- 
ken Splinten  oder  Bolzen  au  den  Enden  versehenen  Ankern,  durchzogen, 
die  zugleich  durch  die  beiden  Widerlagsmauern  reichen,  und  die  Puncte 
c,  f unausweichlich  und  uuverrücklich  Zusammenhalten.  Mau  nimmt  zu 
dem  Bogen  gute,  festgebrannte  Mauerziegel,  und  läfst  ihn  mit  gut  zuberei- 
tetem Mörtel,  und  mit  so  dünnen  Kalkfugen,  als  möglich,  wölben,  um  die 
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grofste  Stein  - uud  die  geringste  Kalk-Masse  in  den  Raum  zu  bringen,  den 
der  Bogen  einnimmt,  und  dadurch  möglichst  zu  verhüten,  dafs  er  sich 
setze  und  nachgehe. 

Ist  der  Tragbogen  vollendet,  und  hat  man  ihm  einige  Zeit  zum 
Austrocknen  und  Erhärten  des  Kalkmörtels  gewährt : so  wird  die  Wand, 
im  Zusammenhänge  mit  den  übrigen  Mauern,  1 Stein  stark,  darauf  aufge- 
führt. Soll  dieselbe  durch  zwei  oder  drei  Stockwerke  hinaufrehen  was 
ohne  Gefahr  geschehen  kann  : so  wird  in  jedem  Stockwerk  ein  Entlastungs- 
Bogen  gl i und  ik9  Stein  hoch,  1 Stein  stark  in  der  Wand  gewölbt, 
wodurch  man  dem  Tragbogen  den  grüfsten  Theil  der  Last  abnimmt,  in- 
dem jeder  über  ihm  folgende  Eutlastungs-  Bogen  die  unmittelbar  auf  dem- 
selben ruhende  Last  der  Mauer  trägt  *). 

Kann  die  Wand  über  dem  Tragbogen  ohne  Thür  sein,  so  kann 
man  dem  Bogen  auch  eine  gröfsere  Höhe,  nemlich  bis  zu  J \ oder  2 Steinen 
geben,  wie  (big.  3.)  zeigt.  Auch  kann  man  ihn  um  einen  halben  Stein  nach 
unten  verstärken,  wenn  es  kein  Übelstand  ist,  dafs  er  vor  die  Mauer  un- 
terhalb vortritt,  in  welchem  Falle  man  dann  dem  Bogen  auch  etwas  mehr 
Zirkel  geben  kann. 

Die  Thüreu  in  solchen  Wänden  sollten,  des  Gleichgewichts  w egen, 
jeder  Zeit  in  der  Mitte,  über  dem  Schlüsse  der  Trag-  und  Entlastungs- 
Bögen,  stehen.  Die  fast  allgemeine  Gewohnheit,  sie  aufserhalb  der  Mitte, 
näher  nach  den  Fenstern  zu  setzen,  um  mancherlei  Bequemlichkeiten  zum 
Stellen  der  Meubles  zu  gewinnen,  läfst  Solches  aber  nur  selten  zu.  Ob- 
gleich nun  die  Bögen  dadurch  einem  ungleichen  Drucke  unterworfen  wer- 
den , so  habe  ich  doch , an  den  vorhandenen  Beispielen  solcher  Wände, 
keine  nachtheilige  Wirkung  davon  auf  die  Tragbögeu  bemerken  können. 
Das  Gleichgewicht  kann  aber  hergestcllt  werden,  wenn  man,  wie  in  (Fig.  1.) 
der  Symmetrie  wegen,  am  andern  Ende  der  Wand,  an  der  einen  oder  der 
andern  Seite  derselben,  eine  Nische  Im,  oder  einen  Wandschrank,  von 
der  Gröfse  der  Thür  no,  anbringt,  was,  aufser  dem  statischen,  noch  einen 

*)  Die  Haltbarkeit  dieser  Construclion  hangt,  wie  man  sieht,  von  der  Festigkeit 
des  eisernen  Ankers  ef  und  von  der  tohäsion  des  Mauerwerks  des  auf  den  Bogen 
ab  gesetzten  Mauerwerks  ab  Und  zwar  inufs  für  den  Fall,  dafs  die  Cohüsion  der 
obem  Wand  auf  irgend  eine  Weise  unterbrochen  würde,  der  Anker  ef  allein  schon 
fest  genug  sein  , um  allen  uülhigen  Widerstand  zu  leisten.  Ohne  dessen  versichert 
zu  sein , darf  mau  die  Construclion  nicht  ausfiihren  wollen. 

Anm.  d.  Herausg. 

[ 27  * J 
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ökonomischen  Nutzen  gewährt,  und  also  das  Nothweudige  mit  dem  Nütz- 
lichen verbindet. 

Gestatten  es  die  Umstände,  so  kann  man  die  Mauer  dadurch  noch 
mehr  erleichtern,  dafs  man,  wie  hei  z,  k,  p , rj  (Fig.  1.  u.  2.),  die  Wand  uuter 
dem  Entlastungs- Bogen  nur  einen  halben  Stein  stark  macht.  Stehen  die 
Thüren  in  der  Mitte  der  Wand,  so  können  die  Entlastungsbügen,  nach  der 
punctirten  Linie,  nicht  nur  tiefer,  gleich  dicht  über  die  Thürzarge  wegge- 
hend, sondern  auch  im  Halbzirkel  angeordnet  und  ausgeführt  werden, 
was  besonders  für  den  Tragbogen  vortheilhaft  ist,  indem  er  dann  nur  den 
kleinsten  Theil  der  Wand  zu  tragen  bat. 

So  gewagt  man  vielleicht  diese  Construction  erachten  mag:  so  ist 
doch  das  Wagnifs  dabei  nicht  so  grofs,  als  es  auf  den  ersten  Blick  zu  sein 
scheint;  denn  der  Tragbogen  hat  von  der  ganzen  Last  der  Mauer,  wenn 
sie  auch  durch  drei  Stockwerke  reicht,  immer  nur  denjenigen  Theil  zu 
tragen,  der  sich  zwischen  seinem  Rücken  c d und  dem  Entlastungs-Bogen 
ff  h befindet ; die  beiden  Theile  ff  r c und  h s d der  Mauer , auf  welche 
der  Bogen  ff  h fufst,  belasten  den  Tragbogen  nicht,  indem  sie,  vermöge 
des  Mauerverbandes,  gleichsam  wie  Consolen,  nicht  nur  sich  selbst,  son- 
dern das  ganze  übrige,  darauf  folgende  Mauerwerk  tragen.  Die  Anker 
haben  daher  auch  nur  der  Spannung  des  Tragbogens  und  dem,  unmittel- 
bar darauf  wirkenden  Mauertheile  crffhsd  zu  widerstehen,  und  die 
schwachen  Stellen  bei  c,  d zu  verstärken,  was  sie,  wie  die  Erfahrung 
lehrt,  vollständig  vermögen. 

Wie  viel  ein  so  angeordneter  flacher  Bogen  tragen  könne,  zeigen 
hier  ausgeführte  Mauern,  welche,  18  Zoll  dick,  durch  zwei  Stockwerke 
gehend,  24  Fufs  hoch  sind,  wo  also  der  Tragbogen  Ein  halbmal  mehr, 
als  bei  einer  Einen  Stein  starken  Wand,  nach  dem  Vorhergehenden,  zu 
tragen  hat;  und  durch  ein  Versehen  ist  sogar  in  einem  Hause  eiue  solche 
Mauer  zwei  Fufs  dick  gemacht  worden,  wo  also  der  Tragbogen  das  Dop- 
pelte von  dem  trägt,  was  nöthig  war.  Alle  diese  Mauern  bestehen  aus 
Mauerziegeln,  alt  - schwedischen  Formats,  wie  es  hier  noch  im  Gebrauch 
ist,  von  beinahe  12  Zoll  lang,  6 Zoll  breit,  3 Zoll  dick,  von  welchen 
Ziegeln  jeder  zwischen  12  und  13  Pfund  Schwedisch  wiegt.  Ich  beobachte 
diese  Mauer  seit  15  bis  16  Jahren,  und  es  hat  sich  daran  bis  jetzt,  mit 
Ausnahme  des  Falles  der  zuletzt  gedachten  2 Fufs  dicken  Mauer,  nicht 
das  geringste  Nachgeben  durch  feine  Risse  oder  sonstige  Merkmale  gezeigt. 
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Die  2 Fufs  dicke  Mauer  bekam,  vor  7 oder  8 Jahren,  einen  kleinen  Rifs 
über  den  Thürbogen , und  zwar  dadurch , dafs  mau  am  anderen  Ende, 
dicht  bei  der  Mittel  wand,  die  Mauer  durchbrochen  und  stark  erschüttert 
batte,  um  einen  Ofen  zu  setzen,  der  beide  daneben  liegende  Zimmer  heizen 
sollte,  was  bis  dahin  durch  zwei  Öfen  geschehen  war.  Der  Rifs  hat  sich 
aber  seit  jener  Zeit  nicht  weiter  vergröfsert,  obgleich  er  sich,  nachdem 
die  Zimmer  getüncht  und  gemalt  worden  waren,  wieder  ein  wenig  be- 
merklich  gemacht  hatte.  Man  darf  also  für  den  ferneren  Bestand  auch 
dieser  Mauer  nicht  der  geringsten  Besorguifs  Raum  geben.  Obgleich  nun 
die  Anordnung  in  diesem  letzten  Falle,  ungeachtet  ihres  glücklichen  Er- 
folges, durchaus  zu  tadeln  ist,  indem  es  durchaus  nicht  nothwendig  war, 
die  Wand  so  sehr  dick  zu  machen,  so  liefert  der  Fall  doch  den  Beweis, 
dafs  für  Wände,  die  nach  oben  beschriebener  Art  aus  leichteren  3Iate- 
rialien,  sorfältig,  und  nur  1 Stein  stark,  mit  Berücksichtigung  des  gehöri- 
gen Gleichgewichts  und  der  möglichen  Erleichterung  und  Entlastung,  ge- 
baut werden,  in  Hinsicht  ihrer  Haltbarkeit  und  Dauer,  gar  nichts  zu  fürch- 
ten ist,  sollten  sie  auch  durch  drei  Etagen  hinaufreichen  müssen. 

Um  die  vor  die  untere  wagerechte  Decke  vortretenden  Enden  des 
Tragbogens  dem  Auge  zu  entziehen,  verschalt  man  entweder  die  gauze 
Decke  nach  dem  nemlichen  Zirkel,  den  der  Bogen  hat,  und  formirt  also 
ein  Haches  Gewölbe;  oder  man  behandelt  die  Decke  zu  beiden  Seiten  des 
Tra'diogens,  wenn  die  beiden  Theile  gleich  grofs  sind,  durch  Verschalung 
mit  Brettern,  wie  zwei  flache  Kreuzgewölbe,  und  rohrt  und  putzt  solche 
wie  gewöhnlich;  wodurch  in  einer  Reihe  von  Zimmern  eine  nicht  unan- 
genehme Abwechselung  bervorgebracht  wird,  die  durch  Malerei  noch  be- 
liebig verschönert  werden  kann. 

Wo  die  Breite  des  Raumes  cs  nicht  gestattet,  eine  massive  Wand 
nach  vorbeschriebener  Art  zu  setzen,  sondern  durchaus  nur  eine  Holz- 
wand gemacht  werden  kann;  oder  auch,  wenn  man  seinen  Zweck  wohl- 
feiler erreichen  will,  verfahrt  man  immer  noch  besser,  als  gewöhnlich, 
wenn  man  das  Fachwerk  der  gesprengten,  oder  nicht  gesprengten  Holz- 
waud  gar  nicht  aus  mauern,  sondern  die  Wand  an  beiden  Seiten,  mit 
Brettern,  nach  diagonaler  und  gegen  einander  strebender  Richtung  ver- 
schalen, und  die  Zwischenräume  des  Fachwerks  sorgfältig  und  so  fest  ah 
möglich  mit  Moos  ausstopfen,  und  dann  die  Wand  von  beiden  Seiten 
rohren  und  putzen  läfst.  Solche  Holzwände  sind  nicht  nur  leicht  und 
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dauerhaft,  weil  der  Holzverband,  durch  die  in  diagonaler  Richtung  auge- 
brachte Brettbekleidung,  in  seinem  Gefüge  nicht  füglich  nachgeben  kann, 
selbst  wenn  die  Zimmerung  nicht  auf  das  Genaueste  sollte  gemacht  sein, 
sondern  sie  halten  auch  die  Kälte  besser  ab,  als  ausgemauerte  Wände, 
und  geben,  weil  sie  gänzlich  aus  wenig  die  Wärme  leitenden  Körpern 
bestehen,  wärmere  Zimmer  wie  die  gewöhnlichen,  durch  deren  feine  Fu- 
llen, die  zwischen  Holz  und  Stein  immer  bleiben,  die  kalte  Luft  zu  den 
Zimmern  beständig  Zugang  findet.  Das  Moos,  welches  man  zu  den  Wän- 
den nimmt,  darf  nicht  feucht  sein,  aber  auch  nicht  zu  lange  trocken  ge- 
legen haben,  wodurch  es  bröcklieh  und  leicht  zerreiblich  wird;  cs  mufs 
irisch  gepflückt  sein,  getrocknet,  und  gleich  darauf  in  die  Wand  gepackt 
und  verarbeitet  werden. 
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17. 

Beschreibung  des  Hochheerdes  in  der  Irren -Heil- 
Anstalt  zu  Leu b us  in  Schlesien. 

(Von  dem  König],  Bau -Inspector,  Herrn  Rimann  zu  Woldau  in  Schlesien.) 


Hei  der  Einrichtung  der  Provinzial- Irren -Heil -Anstalt  zuLeubus  wurde 
sorgfältig  erwogen,  welcher  von  den  bekannten  verschiedenen  ökonomi- 
schen Kochheerden  für  die  Küche  dieser  zur  Aufnahme  von  mehr  als 
hundert  Kranken  bestimmten  Anstalt  zu  Mühlen  sei.  Nach  dem  Vor- 
schläge des  Directors  der  Anstalt,  Dr.  Martini,  wurde  dem  (Taf.  XVII. 
Fig.  1.  bis  8. ) vorgestellten,  in  mehreren  grofsen  Hospitälern  zu  Paris, 
nach  der  Angabe  des  berühmten  Arcet,  ausgeführten  Kochheerde  der 
Vorzug  gegeben,  weil  sich  solcher  nicht  allein  durch  die,  insbesondere  für 
eiue  öffentliche  Kranken- Anstalt  erforderliche  Reinlichkeit  und  Nettigkeit 
seines  Äufsern  auszeichnet,  sondern  auch  durch  ökonomische  Vortheile 
bewährt  hat. 

Die  Vorzüge,  welche  von  diesem  Heerde  gerühmt  werden,  sind 
folgende. 

1.  Könne  derselbe  in  der  Mitte  der  Küche  stehen,  so  dafs  er  von 
allen  Seiten  zugänglich  sei. 

2.  Habe  der  lieerd  für  den  gewöhnlichen  Bedarf  nur  eine  Feuerung 
zu  fünf  grofsen  Speisekesseln.  Die  Ncbeu-Feuerungeu  Morden  nur  in  be- 
sonderen Fällen  gebraucht  und  erfordern  nur  sehr  wenig  Feuer.  Hierin 
unterscheide  sich  der  Heerd  wesentlich  von  dem  bekannten  Rumford- 
s ch cu  Sparkeerde,  welcher  fast  zu  jedem  Topfe  eine  besondere  Feue- 
rung hat. 

3.  Könne  das  Wasser  in  den  Heerd  seihst  geleitet  und  durch  Rüh- 
ren sogleich  den  Speisekesseln  zugeführt  werden. 

4.  Spare  mau  an  Heitzkraft,  und  bedürfe  daher  nur  wenig  Brenn- 
material. 

Der  Herr  Director  Martini  liefs  nun  einen  solchen  Kochheerd, 
genau  nach  der  Zeickuuug,  die  er  von  Paris  luitgebracht  hatte,  bauen. 
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und  blofs  die  kupfernen  Speisekessel , nach  dem  Bedürfnisse  der  Anstalt, 
kleiner  verfertigen.  Der  Heerd  ist  von  Klinker-Ziegeln,  von  kleiner  Form, 
gemauert,  und,  wie  die  Zeichnung  nachweiset,  stark  mit  Eisen  gebunden. 
Folgendes  ist  die  nähere  Beschreibung  desselben. 

(Fig.  1.  Taf.  XVII.)  zeigt  die  äufsere  Ansicht  der  schmalen  Seite  des 
Heerdes,  in  welcher  sich  die  Hauptfeuerung  A befindet  (siehe  auch  Fig.  5.). 
Ey  E sind  besondere  Nebenfeuerungen  (Fig.  5.),  welche  jedoch,  aus  der 
angrenzenden  Hauptfeuerung,  seitwärts  und  von  oben  so  viel  Hitze  erhal- 
ten, dafs  nur  noch  ein  kleines  Feuer  nüthig  ist,  um  Backwerk,  Mehlspei- 
sen und  andere  Compots  darüber  zu  bereiten. 

(Fig.  2.)  ist  die  äufsere  Ansicht  einer  der  langen  Seiten  des  Koch- 
heerdes. Hier  sieht  man  die  Feuerungstlnir  zu  einem  der  beiden  Brat- 
ofen B (Fig.  5.). 

In  beiden  Ansichten  wird  man  bemerken,  dafs  die  Speisekessel  nur 
zum  Theil  im  Feuer  stehen,  und  ein  bedeutender  Theil  derselben  über 
den  Heerd  ragt.  Nur  der  Boden  und  der  untere  Theil  der  Kessel  wird 
vom  Feuer  umspielt,  und  cs  ist  deshalb  gleichgültig,  oh  der  Kessel  ganz 
oder  nur  zur  Hälfte  gefüllt  ist. 

(Fig.  3.)  giebt  die  Ansicht  des  Heerdes  von  oben.  C ist  eine  über 
der  Hauptfeuerung  A befindliche  Platte  von  Gufseisen;  DD  sind  die  fünf 
kupfernen  Speisekessel.  Einer  derselben  ist  zur  Bereitung  der  Suppe, 
der  zweite  zum  Kochen  des  Fleisches,  der  dritte  und  vierte,  und  zwar 
die  mittelsten,  sind  zum  Gemüse,  und  der  fünfte  ist  zum  Kochen  des 
Wassers  bestimmt.  Ferner  sieht  man  die  Zuleitung  des  springenden  Was- 
sers, welches  unten,  in  der  Mitte  des  Heerdes,  in  eine  Hauptröhre  tritt, 
und  durch  kupferne  Röhren  X in  die  Nähe  der  Kessel  geleitet  wird,  in 
welche  das  Wasser  sehr  bequem,  durch  messingerne,  in  Gewinden  beweg- 
liche Gufsrühren  gebracht  werden  kann.  Endlich  zeigt  sich  noch  in  die- 
ser Figur  die  gufseiserne  Deckplatte  der  Rauchrohre  g (siehe  auch  Fig.  5.), 
welche  den  Rauch  aus  sämmtlichen  Feuerungen  des  Heerdes  aufnimmt 
und,  unter  dem  Fufsboden  der  Küche,  in  den  nächsten  Schorn- 
stein führt. 

Die  Platte  C dient  nicht  allem  zum  Warmhalten  der  bereiteten 
Speisen:  sie  ist  auch  so  beifs,  dafs  darauf  in  kleinen  Töpfen  jede  Speise 
gekocht  werdeu  kann. 
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(Fig-  4.)  ist  die  Ansicht  des  Heerdes  von  oben,  wie  er  sich  darstellt, 
wenn  die  Speisekessel  D herausgenommen  sind,  und  die  Platte  von  der 
Rauchrohre  abgehoben  ist.  Die  Zuleitung  des  Wassers  ist  hier  nicht  an- 
gedeutet, um  die  Handgriffe  der  Drehklappen  v , v , der  Leitung«- Röhren 
der  Hitze,  von  welchen  diejenige  V den  Haupt-Canal  schliefsen  soll, 
zu  zeigen. 

Die  kupfernen  Speisekessel  stehen  auf  gemauerten  Zungen  Z9  Z 
auf,  und  haben  eiserne  Handgriffe.  Der  obere  Rand  des  Kessel  - Futters 
mufs  eine  Einfassung  von  starkem  Eisen -Bleche  haben,  weil  sonst,  beim 
Herausheben  und  Einsetzen  des  Kessels,  leicht  Beschädigungen  entstehen 
könnten. 

(Fig.  5.)  ist  ein  horizontaler  Durchschnitt  des  Heerdes,  welcher  die 
innere  Consfruction  desselben  zeigen  wird.  Hier  sieht  man  den  Haupt- 
feuerungs-Canal  AZ , der  bei  v,  in  der  Regel,  durch  eine  blecherne  Klappe 
geschlossen  ist.  Daun  zieht  sich  die  Hitze  durch  Nebengänge  unter  sämmt- 
liche  Kessel,  kann  jedoch  auch,  vor  jedem,  durch  eine  blecherne  Dreli- 
klappe  abgesperrt  werden.  Sümmtliche  Rauchrohren  vereinigen  sich  un- 
ter dem  fünften  Wasserkessel,  uud  der  Rauch  zieht  alsdann  in  die  Haupt- 
rühro  g- 

(Fig.  6.)  ist  ein  zweiter  horizontaler  Durchschnitt  des  Heerdes,  un- 
ten durch  die  Aschenfälle. 

(Fig.  7.)  ist  ein  verticaler  Durchschnitt  durch  die  Mitte,  nach  der 
Länge  des  Heerdes.  Man  findet  hier  die  Zugänge  lind  Ableitungen  der 
Hitze  aus  dem  Haupt -Canale  angedeutet. 

(Fig.  8.)  ist  ein  zweiter,  verticaler  Durchschnitt,  durch  die  Mitte  der 
Rauchrohre,  und  durch  beide  Kessel -Ofen  genommen.  Man  sieht  darin, 
dafs  die  Hitze  der  beiden  Brat- Öfen -Feuerungen  B,  B auch  noch  zur 
Erwärmung  des  dritten  uud  vierten  Speisekessels  gebraucht  wird. 

Der  hier  beschriebene  Kochheerd  ist  im  Jahre  1829  erbaut.  Er 
w ird  von  da  an  täglich  von  5 Uhr  Morgens  bis  Mittags  1 Uhr,  und  Abends 
von  5 bis  8 Uhr,  mithin  täglich  11  Stunden  gebraucht,  und  erfordert  in 
dieser  Zeit  täglich  im  Durchschnitt  ^ Tonne  Steinkohlen , und  6 C’ubic- 
Fufs,  oder  TrT  Klafter  hartes  Hvdz,  als  Brennmaterial.  Es  sind  also  jähr- 
lich zur  Heizung  des  Heerdes  91  \ Tonne  Steinkohlen  und  20^  Klaftern 
Holz,  zu  108  Cubic-Fufs,  nöthig. 

J;iue»toi4  d.  ßauiuuist.  R'I.  G.  Hfl.  3. 
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Die  Erbauungs- Kosten  des  Heerdes  sind,  wegen  des  vielen  dazu 
nüthigen  Eisenwerks,  nicht  unbedeutend.  Sie  sind  summarisch  folgende: 

Au  Maurer- Arbeitslohn 24  Thlr.  — Sgr.  — Pf. 

An  Zimmer -Arbeitslohn,  für  die  Estrade  . 4 — - — - 

Fiir  Schlosser- Arbeit,  nemlich  für  877  (Qua- 
drat-Zoll Ofen-Thüren,  5 Drehklappen  und 

4 Rauchrühren 28 

Für  Schmiede- Arbeit,  an  Huken,  Gabeln, 

Rosten,  Kesselringen  und  verschiedenen  Schie- 
nen , zusammen  843  Pf.  schwer  ; ferner  für 
85  Pf.  Blecbplatten  über  dem  Bratofen  und 

128  Pf.  Anker,  überhaupt  112 

Für  Eisengufs-Waaren,  nemlich  für  177  Pf. 

Roststäbe  und  8 Ctr.  Deck -Platten  ...  57 

Für  28  Fufs  kupferne  Wasserleitungs- Röhren  16 
Für  40  Pf.  messin  gerne  Gufsrühren  ...  24 

Für  Ziegel,  Kalk,  Sand,  Lehm,  Bauholz  . . 46 


8 - 


Für  Neben- Ausgaben 15 


27 

24 

17 

17 


6 - 
6 - 


Zusammen  330  Thlr.  — Sgr. 


Pf. 


Doch  hat  sein  sauberes  Aussehen  auch  den  Beifall  jedes  Fremden  erhalten, 
der  ihn  sähe. 

Es  fragt  sich  nun,  in  wie  fern  die  Erfahrung  die  oben  aufgezählten 
Vortheile  bestätiget  habe.  Was  ich  davon  weifs,  werde  ich  genau  mittheilen. 

Zu  1.  Der  Heerd  ist  in  der  Mitte  der  32  Fufs  im  (Quadrat  grofsen, 
16  Fufs  hohen  Küche  aufgestellt,  und  diese  Stellung  gewährt  viele  Be- 
quemlichkeiten. Es  mufste  aber  noch  eine  3 Fufs  breite,  10  Zoll  hohe 
Estrade,  von  Brettern,  mit  einer  Abstufung,  an  drei  Seiten  gemacht  wer- 
den, welche  die  Zeichnung  nicht  angiebt,  ohne  welche  das  Herausheben 
der  Speisekessel  zu  beschwerlich  gewesen  wäre.  Vor  den  Heizungen  be- 
findet sich  die  Estrade  nicht,  sondern  nur  au  den  übrigen  Seiten  des  Heerdes. 

Zu  2.  Anfangs  reichte  die  Haupt  - Feuerung  A nicht  bin,  um,  selbst 
mit  grolsem  Aufwaude  an  Brennmaterial,  die  vier  Speisekessel  in  Hitze 
zu  bringen.  Das  Feuer  wurde  mit  grofser  Heftigkeit  bis  zum  fünften 
Wasserkessel  fortgerissen,  wo  das  Wasser  in  sehr  kurzer  Zeit  zum  Sieden 
kam;  der  Rauch  entwich  alsdann  noch  sehr  heifs  iu  die  Rauch -Röhre. 
Zwei  Schieber  von  starkem  Eisen,  bei  Y und  P (Fig.  5.  und  7.),  halfen 
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jedoch  diesem  Übelstande  hald  ah.  Der  erste  Schieher  Y , im  Haupt« 
Canale,  hält  die  Hitze  fiir  die  beiden  vordem  Kessel  fest,  und  macht  die- 
selben vollkommen  brauchbar;  und  mit  Hülfe  des  zweiten  Schiebers  P, 
«licht  vor  der  Rauchrohre,  um  deu  Abzug  des  Rauches  zu  miifsigen,  kann 
das  Feuer  weiter  regiert  werden.  Es  wirkt  jedoch  nicht  auf  die  mittleren 
Speisekessel , die  es  nur  gelinde  erwärmt.  Das  Resultat  ist  jetzt  folgen- 
des. Die  Haupt- Feuerung  A erhitzt  die  beiden  vordem  Speisekessel  und 
den  fünften,  oder  Wasserkessel,  so  wie  die  Platte  C vollkommen;  die  bei- 
den mittleren  Kessel  jedoch,  so  wie  die  beiden  Nebenfeuerungen  Ef  Ef  nur 
zur  Hälfte.  Die  beiden  mittleren  Speisekessel  werden  aber  auch  gewöhn- 
lich nicht  gebraucht,  sondern  das  Gemüse  wird  in  Töpfen,  auf  der  Platte  C 

gekocht.  Nach  der  Versicherung  des  Kochs,  der  schon  drei  Jahre  die  Küche 

« 

der  Anstalt  besorgt,  sind  die  Leistungen  des  Heerdes  ganz  befriedigend. 

Zu  3.  Die  Leitung  des  W assers  hat  bis  j^tzt  nur  grofse  Bequem- 
lichkeiten gewährt,  und  Ausbesserungen,  oder  andere  Schwierigkeiten, 
sind  dabei  noch  nicht  vorgekommen. 

Zu  4.  Aus  der  angezeigten  Quantität  des  jährlich  aufgehenden 
Brennmaterials  von  91J Tonne  Kohlen  und  20y  Klafter  Holz  (oder,  wenn 
man,  statt  Tonne  Steinkohlen,  Eine  Klafter  liolz  rechnet,  welche  eben 
so  viel  wirkt),  von  62  Klaftern  Holz,  wird  sieh  beurtheilen  lassen,  ob 
dieser  Heerd  zu  deu  ökonomischen  oder  Sparheerden  zu  zählen  sei.  Es 
ist  jedoch  noch  zu  bemerken,  dufs  auf  diesem  Heerde  nicht  allein  die 
Speisen  für  die  Haupt -Anstalt,  sondern  auch  noch  diejenigen  für  eine 
Pensionär- Anstalt  gekocht  werden,  weswegen  häufig  noch  eine  Neben- 
feuerung mit  in  Gang  gesetzt  werden  mufs.  Die  Steinkohlen -Feuerung 
allein  reicht  bei  diesem  Kochheerde  nicht  zu.  Zu  dem  ersten  Feuer  mufs 
immer  Holz  genommen  werden,  bis  das  Wasser  im  W asserkessel  kocht; 
danu  werden  Steinkohlen  eiugefeuert. 

Nach  meiner  Meinung  ist  dieser  Koehheerd,  in  Fällen,  wo  zwei- 
bis  dreihundert  und  mehrere  Personen  gespeiset  werden  sollen,  und  wenn 
man  die  Anlagekosten  nicht  scheut,  zu  empfehlen,  auch  noch  deshalb, 
weil  der  Heerd  zugleich  im  Winter  den  grofsen,  zur  Küche  einer  bedeu- 
tenden Verpflegungs -Anstalt  nüthigen  Raum  heizt,  in  welchem  beständig 
mehrere  Personen  beschäftigt  sein,  oder  bei  Vertheilung  der  Speisen  sich 
aufhalten  müssen,  welches  kein  anderer  von  den  mir  bekannt  gewordenen 
Kochheerden  so  vollständig  leistet. 

c? 
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17.  Rimannn,.  Beschreibung  eines  Kochheerdes . 


Der,  zu  Leubus  die  Küche  enthaltende,  überwölbte  Raum  geht  durch 
die  Tiefe  des  Gebäudes,  und  hat  an  jeder  der  beiden  Frontwände  zwei 
grofse  Fenster,  durch  welche  im  Sommer  die  überflüssige  Wärme  abzieht, 
und  welche  zugleich  zur  Ableitung  der  unvermeidlichen  Dämpfe  und  nach- 
theiligen  Dünste  dienen.  Die  Abkühlung  wird  noch  durch  die  Wasserlei- 
tung nach  der  Küche  befördert,  indem  eine  Röhre  nach  dem  Kochheerde 
geht,  die  andere  aber  sich  in  ein  Becken  von  Sandstein  ergiefst,  aus  wel- 
chem der  Überschufs,  in  einer  Rinne,  abfliefst. 

Im  Vorbeigehen  bemerke  ich  noch,  dafs  Milchkellern,  in  "rofsen 
Landwirtschaften,  die  beste  Kühlung  im  Sommer  verschafft  werden  kaun, 
wenn  es  möglich  ist,  ein  fliefsendes  Wasser  durch  sie  hindurch  zu  leiten. 
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48. 

Beschreibung  des  Hauptgesimses  an  der  neuen  Garde- 
du-corps  Caserne  in  der  Charlottenstrafse  zu  Berlin. 


D as  Hauptgesimse  am  dieser,  in  den  Jahren  1830  und  31  erbauten  Ca- 
serne für  die  3te  Escadron  des  Regiments  Garde-du- corps,  ist  aus  ge- 
branntem Thone,  in  der  Ofenfabrik  des  Herrn  Fei  ln  er  und  Comp,  ver- 
fertigt worden#  (Taf.  XVIII.  Fig  1.)  stellt  die  Ansicht  und  (Fig2.)  das 
Profil  desselben  vor;  aus  letzterem  sind  die  einzelnen  Tiieile  des  Gesim- 
ses ersichtlich. 

Das  untere  Glied  g (Fig.  2.)  ist  aus  gewöhnlichen  Mauer-  und 
Dachsteinen  verfertigt  und  in  Putz  gezogen.  Auf  dasselbe  sind  die  Conso- 
len  d aufgesetzt.  Dieselben  haben,  wie  aus  dem  Profile  und  der  oberen 
Ansicht  (Fig.  6.)  zu  sehen,  einen  in  die  Mauer  hineinreichenden  Ansatz,  gegen 
welchen  die  Hintermauerung  scharf  angesetzt  ist,  um,  im  Verein  mit  dem 
Ankersteine  e (Fig.  2.),  die  Consolen  ohne  Eisen  festzuhalten.  Der  Anker- 
stein ist  mit  seinem  vorderen  starken  Theile  in  den  hohlen  Theil  des 
Consols  hineingelegt,  und  hinten  vermauert.  Die  Löcher  in  dem  Ansätze 
dienen  dazu,  während  de3  Vermauerns,  die  Consolen  mit  Stricken  festzu- 
halten. Die  Deckplatte  c (Fig  2.  und  Fig.  5.)  besteht  aus  einem  einzigen 
Stücke,  und  liegt  nur  auf  den  Consolen  auf;  in  den  Räumen  zwischen 
denselben  ist  ihr  Profil  mit  Farbe  gezogen. 

Die  Hängeplatte  b (Fig.  2.  und  Fig.  4.)  bestehet  aus  Stücken  von 
2 Fufs  lang  und  2\  Fufs  breit.  Diese  Stücke  haben  aufrecht  stehende 
Ränder,  in  w elchen  sich,  wie  aus  dem  Profile  (Fig.  2.)  hervorgeht,  Löcher 
befinden,  durch  welche  starker  Draht  gezogen  ist,  der  während  des  Ver- 
mauerns je  zwei  nebeneinander  liegende  Stücke  unter  sieh  zusammen 
hält.  Eben  so  verhält  es  sich  mit  dem  Kranzleisten  n (Fig.  2.  und  3.), 
Die  |einzelnen  Stücke  desselben  sind  gleichfalls  2 Fufs  lang,  im  Auflager 
aber  nur  19  Zoll  breit.  Die  Hintermauerung  reicht,  wie  (Fig.  2.)  zeig f. 
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nur  so  weit  «ach  vorn  hinüber,  als  nüthig  ist,  um  die  Gesims- Glieder 
am  Überkippen  zu  hindern. 

Für  die  Ecken  des  Gebäudes  sind,  sowohl  zu  der  Hängeplatte  als 
zu  dem  Kranzleisten,  eigene  Stücke  geformt.  Letzere  werden,  weil  sie 
zu  weit  überragen,  durch  eiserne  Anker,  die  in  das  Mauerwerk  greifen, 
festgehalten;  dagegen  ist  bei  allen  übrigen  Stücken  kein  Eisen  nüthig  ge- 
wesen. Die  Consolen,  welche  an  den  Ecken  des  Gebäudes  an  einander 
stofsen,  sind  mit  ihren  Ansätzen  auf  der  Gehrung  zusammengestofsen. 

f (Fig.  1.  und  8.)  zeigt  die  in  den  Feldern  zwischen  den  Consolen 
angebrachten  Rosetten,  welche  mittelst  des  an  ihnen  befindlichen  Halses 
im  Mauerwerke  befestiget  sind. 
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Nachrichten  von  der  neuen  Eisenschienen -Strafse 
zwischen  Liverpool  und  Manchester. 

(Fortsetzung  <ler  Abhandlung  No.  14.  im  vorigen  Hefte.) 

Gesellschaft  für  Jen  Eisenschienen -Weg  zwischen  Liverpool  und  Manchester. 

Neue  Strafsen -Linie. 

Ch.  Lawerence,  Präsident  etc. 

Parlamentarischer  Agent:  Herr  Th.  M.  Scher wood;  Ingenieurs: 
die  Herren  G.  und  J.  Ren  nie. 

Capital  510,000  Pfd.  St. 

Prospcctus. 

„Der  Ausschufs  der  Gesellschaft  des  Eisen  schienenstrafsen- Baues  zwi- 
schen Liverpool  und  Manchester  beabsichtigt,  ehe  er  die  zu  einer 
„neuen  Verhandlung  im  Parlament  noth wendigen  Arbeiten  beginnt,  die 
„Ursachen  auseinanderzusetzen,  welche  seine  bisherigen  Bemühungen  schci- 
„tern  gemacht  haben;  desgleichen  kürzlich  die  Thatsachen,  auf  welche 
„ er  seine  HolTuungen  des  Erfolges  in  der  nächsten  Sitzung  gründet.” 

„Eine  sehr  wichtige  Einwendung  gegen  das  Project  hatten  die  Geg- 
„ner  der  Bill  aus  den  dem  Parlament  bemerklich  gemachten  Fehlern  der 
„Profile  und  Nivellements  hergenommen.  Diese  Irrthümer,  so  sehr  man 
„sie  auch  bedauern  mochte,  war  der  Ausschufs  einzugestehen  gezwungen. 
„Um  für  die  Folge  einem  gleichen  Vorwurfe  sich  zu  entziehen,  hat  er 
„sich  jetzt  der  Theiluahme  sehr  ausgezeichneter  Ingenieurs  versichert,  die 
„in  ihren  Arbeiten  noch  von  Männern  von  Talent  und  geprüfter  Thätigkcit 
„werden  unterstüzt  werden.  Dieselben  dürften  für  die  Genauigkeit  der 
„Messungen  und  Profile  vollkommene  Gewähr  leisten,  und  man  kann  jetzt 
„sicher  sein,  dafs  die  Strafse  nach  den  Regeln  der  Kunst,  und  auf  emo 
„Weise  werde  gebaut  werden,  welche  Achtung  gebietet:  man  möge  den 
„Bau  als  eine  National- Unternehmung  von  grofsem  öffentlichem  Nutzen, 
„oder  aus  dem  Gesichtspuncte  der  Kunst  betrachten*).” 

Diese  ausgezeichneten  Ingenieurs,  scheint  es,  hatten  die  Unternehmer  besser 
gethan,  gleich  Anfangs  zu  Ilathe  zu  ziehen.  Man  wird  indessen  weiter  unten  sehen, 
dafs  auch  sie,  wenigstens  in  Absicht  der  Kosteuschälzung , sich  wiederum  g ir  sehr 
geirrt  hätten.  Anim  d.  Heraus^. 
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,,  Die  Eisenschienenstrafse  sollte  Anfangs  mehrere  Strafsen  von  Li- 
verpool und  Manchester  durchschneiden.  Dieser  Umstand,  wegen 
„dessen  mehrere  Unbequemlichkeiten  und  Unterbrechungen  des  Verkehrs 
„ zu  befürchten  waren,  dienten  einem  zweiten  Einwande  zum  Anlasse,  auf 
„ welchen  man  jedoch  aufserhalb  des  Parlaments  noch  mehr  Gewicht  legte, 
„als  innerhalb  desselben.  Man  hat  diesem  Übelstande  jetzt  gänzlich  ab- 
„ geholfen.  In  der  neuen,  von  dem  Herrn  Ren  nie  empfohlenen  Richtung, 
„gelangt  die  neue  Eisenschienenstrafse  nach  Li verp ool,  vermittelst  eines 
„gewölbten  Ganges  ( Galery ),  und  einer  abhängigen  Fläche,  welche  eiuc 
„directe  und  bequeme  Verbindung  mit  den  Docks  des  Königs  und  der 
„Küniginn  gestatten , ohne  irgend  eine  Strafse  zu  durchschneiden.  Die 
„Stadt  Manchester  wird  jetzt  die  neue  Strafse  gar  nicht  durchschneiden, 
„sondern  bei  dem  Gefängnifs  New-Bailey,  in  dem  Tcrritorio  von  Sal- 
„ford,  endigen.” 

„Ein  dritter  Einwand  gegen,  das  Pro jcct  wurde  von  der  Gesellschaft 
„des  Alten -Quai  gemacht;  fiemlich:  dafs  die  Eisenschienenstrafse  durch 
„die  Brücke  über  den  Irwell-Flufs,  in  der  Nähe  von  Manchester,  ihrer 
„Schiffahrt  hinderlich  sein  würde.  Der  Ausschufs  wünscht  sich  Glück, 
„sagen  zu  können,  dafs  diese  Schwierigkeit  jetzt  gehoben  ist,  weil  die 
„ neue  .Strafsenlinie  den  Ir  well  nicht  passirt.” 

„Eine  vierte  Eiuwendung,  aufgestellt  von  der  Gesellschaft  des  Ca- 
„nals  von  Leeds  und  Liverpool,  bestand  darin,  dafs  die  Schienen- 
„strafse,  rechter  Hand  von  dem  auf  dem  Prinzen- Dock  gerichteten  Zweige, 
„unter  ihrem  Canale  durchgehen  würde.  Wie  unbedeutend  auch  ein 
„solcher  Einwand  sein  mag:  so  haben  wir  doch  die  Geuugthuung,  ver- 
sichern zu  können,  dafs  man  selbst  auf  diesen  Einwand  Rücksicht  ge- 
„nomrneu  hat,  und  dafs  sich  die  Strafsen- Linie  dem  Canale  jetzt  nicht 
„nähern  wird.” 

„Ein  ferner  bedeutenderer  Einwand  bezog  sich  auf  die  mitfah- 
„renden  Bewegungs- Maschinen.  Man  behauptete,  erstlioh,  dafs  diese 

„neue  und  eigentümliche  Kraft  nicht  im  Stande  sein  werde,  zu  leisten, 
„was  man  von  ihr  erwarte;  zweitens,  dafs  sie  Gefahr -bringend  sei;  und 
„endlich,  dafs  ihre  Arbeit  dem  Puhlico  schädlich  sein  werde.  Die  Zeu- 
gen-Aussagen  beweisen  indefs,  dafs  sie  vollkommen  imStande  ist,  ihrer 
„Bestimmung  zu  entsprechen;  und  noch  vor  dem  Ende  der  Debatten  gab 
„der  Rath  der  Geguer  der  Bill  zu,  dafs  sie  keinen  Schaden  bringe,  ln 
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„Rücksicht  des  dritten  Tlieils  der  Einwendung  hat  der  Ausschufs  die 
„Überzeugung,  dafs  die  Construction  der  Maschinen  in  dem  Maafse  werde 
„vervollkommnet  werden,  dafs  alle  Befürchtungen,  die  man  ihretwegen 
„hegen  küuute,  wegfallen;  und,  um  einen  Beweis  seiner  Rücksicht  gegen 
„das  Publicum  zu  geben,  wird  er  keine  Clausei  verlangen,  welche  ihn 
„ermächtigt,  von  dieser  Art  von  Maschinen  Gebrauch  zu  machen,  oder, 
„wenn  man  sich  ihrer  bedienen  sollte,  wird  man  sich  allen  Beschrän- 
„ klingen  unterwerfen,  welche  das  Parlament  vorschreiben  möchte,  so- 
„wolil,  um  den  Grundbesitzern,  deren  Ländereien  längs  der  Strafse  liegen, 
„gefällig  zu  sein,  als  auch  im  Interesse  des  Publicums  überhaupt.” 

„ Der  letzte  Einwand,  und  zwar  nicht  der  unbedeutendste,  welchem 
„die  Gesellschaft  zu  begegnen  hat,  ist  der,  welchen  mehrere,  an  die 
„Strafse  grenzende,  Grundbesitzer  aufgestellt  haben«  Der  Ausschufs  be- 
dauert, zu  diesen  Gegnern  die  edlen  Lords  von  Derby  und  von  Sef- 
„ton  zählen  zu  müssen,  deren  Besitzungen  von  der  neuen  Strafse  auf 
„eine  grofse  Länge  durchschnitten  werden  sollten,  gleich  mehreren  an- 
deren Grundstücken,  welche  die  Strafse  noth wendig  berühren  mufs.' 

„Der  Ausschufs  erkennt  es  an,  dafs  die  Meinungen  uud  das  per- 
sönliche Behagen  der  Eigenthümer  alles  Reoht  auf  Berücksichtigung  ha- 
„ben;  er  hat  daher  durch  alle  Mittel,  welche  ihm  zu  Gebote  standen, 
„den  lebhaften  Wunsch  an  den  Tag  gelegt,  dem  Begehren  der  Gruud- 
„ Besitzer  zu  genügen  und  ihre  Einwendungen  zu  heben.  Er  scliätzt  sich 
„glücklich,  jetzt  versichern  zu  können,  dafs  er  fortan,  in  dieser  Beziehung,  in 
„Lord  Sefton  keinen  Gegner  mehr  finden  könne,  da  die  neue  Stra- 
„ fsenlinie  die  Besitzungen  Sr.  Herrlichkeit  nirgend  mehr  berühren  wird. 
„Was  den  Grafen  Derby  anbelaugt,  so  kann  der  Ausschufs,  in  Rück- 
„ sicht  seiner,  im  Wesentlichen  jetzt  das  Nemliche  sagen,  weil  die  jetzt 
„angenommene  Strafsenliuie  nur  einige  abgesonderte  Felder  seiner  Be- 
sitzungen durchschneiden  wird,  und  zwar  in  sehr  grofser  Entfernung 
„von  dem  Schlosse  Knowsley;  es  liegt  sogar  zwischen  dem  Schlosse  und 
„der  neuen  Strafse  die  gegenwärtige  alte  grofse  Heerstrafse  zwischen  Li- 
„verpool  und  Manschester.” 

„Rücksichtlich  der  anderen  Grundstücksbesitzer,  im  Allgemeinen, 
„versichert  der  Ausschufs,  dafs  er  nichts  gespart  habe,  die  Richtung  der 
„Strafse  nach  den  Wünschen  der  verschiedenen  Grund  - Eigen  thüin  er,  auf 
„deren  Terrain  sie  gebaut  werden  mufs,  zu  berücksichtigen , entweder 
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„durch  Entfernung  der  Strafse  von  den  Wohnungen  oder  Wildgehegen, 
„oder  durch  Annäherung  derselben  an  kohlenreiche  Districte,  welche  also 
„ durch  die  Strafse  eiue  noch  bessere  und  wohlfeilere  Verbindung  mit  den 
„Märkten  von  Liverpool  und  Manchester  erhalten  werden.  Der 
„Ausschufs  kann  dreist  versichern,  dafs  in  dieser  Beziehung  seine  Be- 
„mühungen  grofsentheils  gelungen  sind.  Bei  einer  National -Unternehmung 
„von  diesem  Umfange,  wo  eine  Strafse,  30  Meilen  lang,  ein  stark  be- 
völkertes Land  durchschueiden  soll,  kann  man  füglich  nicht  erwarten, 
„dafs  alle  Grundbesitzer  damit  zufrieden  sein  werden;  es  wird  immer 
„einzelne  Personen  geben,  die  sich  verletzt  finden.  Der  Ausschufs  hat 
„aber  Alles  angewendet,  um  das  Strafsen-Project  Einwendungen  zu  ent- 
ziehen: er  hat  sogar  gesucht,  die  Strafse  für  alle  Grundbesitzer  vortheil- 
„haft  zu  machen,  denen  sie  nahe  kommt;  jedenfalls  ist  er  bereit,  den 
„Grund  und  Boden,  welcher  ihm  nothwendig  sein  wird,  reichlich  zu  be- 
zahlen; und  wenn  sich  Fälle  finden  sollten,  wo  die  Schienenstrafse  Ubel- 
,, stände  verursacht,  welche  unvermeidlich  sind,  so  beeilt  er  sich,  zu 
„versprechen,  dafs  besondere  Beschädigungen  auch  besonders  wer- 
„den  vergütigt  werden.” 

„Was  die  gegenwärtig  existirenden  Strafsen  betrifft:  so  kann  der 
„Ausschufs  aufrichtig  versichern,  dafs  er  nicht  die  geringste  feindselige 
„Gesinnung  gegen  ihr  Interesse  und  gegen  ihre  Wohlfahrt  hegt.  Der  all- 
„mählige  Zuwachs  des  Verkehrs  der  beiden  grofsen  Städte  Manchester 
„und  Liverpool,  und  die  zahlreichen  Verbindungen  mit  Irland,  welche 
„sich  noch  immer  vervielfältigen,  erfordern  aber  neue  Erleichterungen 
„der  Transportmittel;  die  Wünsche  des  Ausschusses  beschränken  sich 
„darauf,  diesen  Bedürfnissen  zu  entsprechen.  In  diesem  Sinne  gereicht 
„es  dem  Ausschüsse  zur  Genugthuung,  anzeigen  zu  können,  dafs  der  Wi- 
derstand des  bedeutendsten  der  gegenwärtigen  Etablissements  aufgehört 
„hat;  der  Marquis  von  Stafford  hat,  für  sich  und  für  die  Glieder  seiner 
„Familie,  welche  bei  dem  Canale  des  Herzogs  von  Bridge  water  inte- 
„ressirt  sind,  auf  Tausend  Schienenstrafsen- Actien  unterzeichnet.  Be- 
„ruhigt  dadurch,  dafs  die  Debatten  in  der  letzten  Sitzung  des  Parlaments 
„die  Befürchtungen  gehoben  hatten,  welche  in  Rücksicht  der  BeschafTen- 
„heit  und  Administration  des  Bridge  wa  ter-Canals  existirten,  sahen  der 
„Lord  und  seiue  Familie  ein,  dafs  es  nicht  mehr  angemessen  für  sie  sei,  sich 
„dem  Strafsen -Projecte,  in  seiner  jetzigen  Beschaffenheit,  zu  widersetzen. ’• 
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„Nachdem  auf  solche  Weise  die  Einwendungen  und  Schwierin- 
„keiten  gehoben  sind,  welche  der  Ausschufs  zu  bekämpfen  hatte,  wollen 
„wir  noch,  mit  wenigen  Worten,  wiederholt  die  unleugbaren  und  siche- 
ren Vortheile  dos  Entwurfs  auseinandersetzen,  auf  welche  wir  unsere 
„Bewerbungen  um  die  Gunst  des  Publicums  gründen.” 

„Tn  seinem  vorjährigen  Prospectus  hatte  der  Ausschufs  den  Be- 
„trag  der  Waaren,  die  täglich  zwischen  Liverpool  und  Manchester 
„ transportirt  werden,  auf  1000  Tonnen  angegeben.  Diese  Schätzung  ist 
„aber,  wie  es  scheint,  zu  gering;  im  Unterhause  hat  Jedermann  schon  zu- 
,,  gegeben,  dafs  die  Masse  der  Waaren  täglich  1200  Tonnen  beträgt.  Diese 
„ungeheuere  Waaren -Masse  ist  gegenwärtig  allen  Verzögerungen  einer 
„ Flufs  - Schiffahrt  unterworfen.” 

„Der  Ausschufs  der  Schienenstrafsen- Gesellschaft  erbietet  sich,  zu 
„dem  Transporte  nur  weniger  Stunden  zu  bedürfen,  und  verspricht  eine 
„stets  gleichförmige  Pünctlichkeit  desselben,  und  eine  Herabsetzung  der 
„Frachtpreise,  welche  den  Städten  31  an  ehester  und  Liverpool  eine 
,,  beträchtliche  Summe  ersparen  wird.  Diese  Summe,  sowohl  im  Ver- 
„hultnifs  zum  Anlage- Capitale,  als  an  und  fiir  sich  betrachtet,  wird  alle 
„Vortheile  tibertreffen,  welche  jemals  von  Verbesserungs-Projecten,  die 
„dem  Publico  vorgelegt  wurden,  zu  erwarten  gewesen  sein  mögen.” 

„Die  Ersparnisse,  welche  den  Städten  Manchester  und  Liver- 
pool durch  die  neue  Strafse  werden  zu  Theil  werden,  beschränken 
„sich  aber  nicht  auf  die  Verminderung  des  Waaren- Frachtpreises  allein. 
„Auch  die  Bewegung  der  Reisenden  zwischen  diesen  beiden  Städten  ist 
„ihrer  Seits  sehr  beträchtlich,  und  die  dabei  zu  ersparende  Summe,  ob- 
gleich sie  sich  nicht  w ohl  im  Voraus  näher  schätzen  läfst,  mufs  ebenfalls 
„als  ein  bedeutender  Gegenstand  betrachtet  werden,  welcher  schon  allein 
„der  Unternehmung  zur  wesentlichen  Empfehlung  gereicht.” 

„Alle  bisher  erwähnten  Vortheile  machen  indefs  nur  einen  Theil 
„derjenigen  aus,  welche  die  neue  Strafse  dem  Lande  verspricht.  In 
„ihrer  jetzt  beabsichtigten  Richtung  durchschneidet  sie  eine  kohlenreiche 
„Gegend;  die  Gruben  sind  in  vollem  Betriebe  für  das  Bedürnifs  von 
„Liverpool,  und  warten  nur  auf  ein  Transportmittel,  um  auch  31  an- 
„ ehest  er  zu  versorgen.  Nach  einer  mäfsigen  Schätzung  bedarf  Liver- 
pool täglich  900  Tonnen  Kohlen,  ohne  wras  fiir  den  Handel  nach  aufsen 
„und  die  zahlreichen  Dampfschiffe,  die  täglich  nach  den  verschiedenen 
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„Häfen  von  Irland,  Schottland  und  Wates  abgehen,  noth wendig  ist. 
„ Die  Summe  von  500,000  Tonnen  jährlich  dürfte  noch  unter  der  Wirklich- 
keit bleiben.  Ein  Theil  dieser  ungeheueren  Masse  Kohlen  wird  jetzt  zur 
„Axe  auf  die  Märkte  gebracht:  denn  aus  mehreren  sehr  ausgedehnten 
„Gruben,  die  gerade  in  der  Nähe  der  Schienenstrafsen - Linie  liegen,  ha- 
„ben  die  Kohlen  jetzt  kein  anderes  Mittel,  nach  L i verp  ool  zu  gelangen. 
„Man  kann  den  gewöhnlichen,  häuslichen  Gebrauch  von  Manchester 
„dem  von  Liverpool  gleich  anschlageu,  und  das,  was  seine  zahlreichen 
„Fabriken  bedürfen,  kann  wiederum  dem  Verbrauche  der  Dampfschiffe 
„und  der  Ausfuhr  zu  Liverpool  gleichgesetzt  werden;  man  kann  also 
„näherungsweise  den  gesammten  Verbrauch  dieser  beiden  Städte  auf  Eine 
„ Million  Tonnen  (etwa  15  Millionen  Scheffel)  jährlich  rechnen.” 

„Man  sieht  leicht,  wie  wichtig  es  für  das  Publicum  sein  mufs, 
„einen  Brennstoff  wohlfeil  zu  erhalten,  dessen  Verbrauch  so  ausgedehnt 
„und  so  allgemein  ist.  Man  kann  sich  eine  Vorstellung  von  der  Erspar- 
„nifs  machen,  welche  eine  Erleichterung  des  Transports,  die  die  Concur- 
„renz  wesentlich  erweitert,  zur  Folge  haben  wird,  wenn  man  sich  erin- 
nert, dafs  der  Preis  der  Kohlen  zu  Manchester  etwa  1 Sh.  6 P.  (etwa 
„15  Sgr.)  für  die  Tonne  betrug,  zu  derZeit,  als  man  die  Schienenstrafsen- 
,, Bill  in  der  letzten  Sitzung  des  Parlaments  zurücknahm,  während  zu 
„Liverpool,  in  den  letzten  35  Jahren,  die  Tonne  der  besten  Kohlen 
„bis  zu  7 Sh.  (etwa  2 Rthlr.  10  Sgr.)  kostete,  was  beinahe  500  Procent 
„ausmacht.  Berechnet  inan  nun  die  Verminderung  des  Preises  dieses  Ar- 
tikels, so  findet  man  eine  Ersparnifs  von  100,000  Pfd.  St.  jährlich:  eine 
„Summe,  die  der  gesammten  Grundsteuer  dieser  beiden  Städte  gleich- 
„ kommt;  und  zwar  wird  diese  Ersparung  an  einem  Artikel  gemacht, 
„der  nicht  dem  Luxus  angehört,  und  der  etwa  ausschliefslich  den  reichen 
,,  und  Handel  treibenden  Theil  der  Einwohner  anginge,  sondern  an  einem 
„Artikel  der  ersten  Nothwendigkeit,  der  jeden  Tag  und  jeden  Augenblick 
„gebraucht  wird,  und  dessen  Kosten  eine  der  drückendsten  Ausgaben  der 
„ Armen  ausmachen.” 

„Es  würde  indessen  eine  nur  sein*  beschränkte  und  unvollkom- 
„mene  Ansicht  sein,  wenn  man  die  Unternehmung,  von  welcher  hier  die 
„Rede  ist,  nur  in  Beziehung  auf  den  unmittelbaren  A ortheil  der  Handel 
„treibenden  Classe,  auf  die  den  Reisenden  ersparten  Ausgaben,  und  seihst 
„auf  die  gröfsere  Ersparnifs  beim  Verbrauch  der  Kohlen,  und  bei  allen 
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„andern,  zwischen  Liverpool  und  Manchester  fransportirten  W’aaren, 
„betrachten  wollte;  der  Gegenstand  nimmt  einen  weit  ausgedehnteren 
„Gesichtskreis  in  Ansprnch,  und  eine  Würdigung  der  Resultate  nach  um- 
„fassenderen  Ansichten.  Betrachten  wir  die  wichtigen  Wirkungen,  welche 
„einerseits  die  Gewährung,  anderseits  die  Ablehnung  der  Begünstigung 
„der  Handels -Unternehmungen  dieser  grofsen  Grafschaft  auf  diese  Unter- 
nehmungen haben  müfsten.  Werfen  wir  insbesondere  einen  Blick  auf 
„Irland,  diese  natürliche  Kornkammer  der  Fabriken -Bezirke  in  Eng- 
land. Es  ist  von  der  grüfsten  Wichtigkeit  für  Irland,  ihm  seine  Ver- 
bindungen und  Verhältnisse  mit  Liverpool  und  dem  Innern  von  Lan- 
„cashire  nud  Yorks hire  zu  erleichtern:  eines  Theils,  um  ihm  einen 
„ guten  Markt  und  eine  regelmiifsige  Ausfuhr  seiner  Acker  - Erzeugnisse  zu 
„ vcrsch alfen ; andern  Theils,  um  den  Transport  der  baumwollenen  Zeuge 
„und  des  Leinens  aus  den  verschiedenen  Marktstädten  zu  erleichtern;  denn 
„blofs  eine  solche  Erleichterung  scheint  der  Entwickelung  der  wachsen« 
„den  Industrie  von  Irland  zu  fehlen,  um  ihm  einen  Gewinn  zu  verschaf- 
fen, der  mit  der  Wohlfeilheit  seiner  Arbeit  in  Yerhältnifs  steht,  und  um 
„die  Wohlfahrt  der  Fabriken  dieses  Landes  zu  befördern.” 

„Aber  auch  hiermit  ist  der  Gegenstand  noch  nicht  erschöpft : so  grofs 
„ist  seine  Wichtigkeit.  Es  kommt  bei  demselben  darauf  an,  ob  unser 
„ Land,  welches  seine  Reichthümer,  seine  Macht  und  seine  Gröfse,  grofsen- 
„ theils  den  kühnen  und  scharfsinnigen  Anwendungen  der  mechanischen 
„Wissenschaft  verdankt,  in  der  Laufbahn  seiner  Vervollkommnungen  stehen 
„bleiben  soll:  jetzt,  wo  wir  sehen,  dafs  andere  Völker  im  Begriff  sind, 
„sich  die  Mittel  der  Vergröfserung  der  Wohlfahrt  anzueignen,  welche 
„wir  zurückweisen;  es  kommt  darauf  an,  ob  Englaud  der  hohen  Stelle 
„unter  den  Völkern,  die  es  jetzt,  nicht  allein  in  Rücksicht  auf  directe  Han- 
„dels- Operationen  und  Manufacturen,  sondern  auch  im  Allgemeinen,  durch 
„eine  glückliche  Anwendung  der  wichtigsten  Grundsätze  der  Wissen-^ 
„schäften  und  Künste,  einnimmt,  entsagen  soll.” 

„ Der  Ausschufs  glaubt  nicht,  weiter  über  den  Gegenstand,  welchen 
„er  dem  Publico  empfiehlt,  sich  verbreiten  zu  dürfen.  Er  ist  im  Begriff,, 
„um  die  Genehmigung  der  Regierung  zu  bitten^und  entschlossen,  Alles  an- 
„ zuwenden,  um,  auf  eine  ehrenvolle  Weise,  und  schnell,  die  grofse  Unter-- 
„nehmung  zu  Stande  zu  bringen,  welche  er  sich  vorgesetzt  hat.  Liverpool,, 
„den  26.  Decbr.  1825.”  „Ch.  La  w rence,  Präsident.- 
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Die  Zeit  war  nun  gekommen,  den  Plan  von  Neuem  der  gesetz- 
gebenden Verwaltung  vorzulegen.  Es  begab  sich  demnach,  in  der  ersten 
Woche  des  Februar  1826,  eine  Deputation  des  Ausschusses  der  Eisen- 
schienenstrafsen  - Gesellschaft  nach  London. 

Am  7.  Februar  legte  der  General  Gascoyne  dem  Unterhause  den 
Antrag  auf  die  Dill  vor. 

Am  10.  Februar  wurde  die  Bill  zum  erstenmale  im  Unterhause  gelesen. 

Am  20.  Februar  erfolgte  die  zweite  Lesung  derselben,  ohne  Discussion. 

Am  C.  März  hielt  Herr  Rath  Adam  seine  Eröffnungs-Rede  im 
Ausschüsse  des  Unterhauses.  Er  wurde  von  dem  Herrn  Advoeaten  Span- 
kie,  von  Herrn  Joy  und  Herrn  W.  Brougham  unterstützt. 

Nachdem  man  die  Kosten- Anschläge  und  die  anderen  Arbeiten 
der  Ingenieurs  vorgelegt  hatte,  nahmen  noch  die  zahlreichen  Zeugen- Aus- 
sagen, zu  Gunsten  der  Bill  und  im  Interesse  des  Handels  der  beiden 
Städte,  zwei  Tage  ein. 

Am  9.  Mürz  trug  Herr  Spankie  die  allgemeine  Übersicht  der  An- 
gelegenheit vor,  und  der  Herr  Rath  Earle  sprach  für  die  Gegner.  Er 
bestand  vorzüglich  auf  die  Nachtheile,  welche  gew  isse  Grund -Eigenthümer, 
längs  der  neuen  Strafse,  von  derselben  fürchteten,  und  auf  die  Behaup- 
tung, dafs  die  Canal -Gesellschaften  völlig  im  Stande  wären,  den  Trans- 
port der  Waarcn  zwischen  Liverpool  und  Manchester  zu  besorgen. 

Am  25.  März  gab  Herr  Harri gon,  in  einer  Rede,  die  zwei  Stun- 
den währte,  die  Übersicht  der  Einwendungen  im  Interesse  der  Canäle. 
Sein  Resultat  war,  dafs  der  Schienenw  eg  den  Tansport  derWaaren  weder 
wohlfeiler  machen,  noch  fördern  werde;  dafs  er  den  Grundbesitzern,  längs 
der  Strafse,  einen  nahmhaften  Schaden  zufügen , und  dafs  die  Unterneh- 
mung für  ihre  Urheber  selbst  ruinös  sein  werde. 

Am  16.  März  replicirte  Herr  Adam.  Hierauf  folgte  die  Berathung, 
und  man  stimmte  über  die  Einbringung  der  Bill.  Sie  erhielt  die  Majo- 
rität, und  zwar  43  Stimmen  gegen  18. 

Am  16.  August  (wahrscheinlich  ein  Druckfehler;  es  mufs  wohl  ein 
Tag  noch  im  März  gewesen  sein)  wurde  die  Bill  im  Unterhause  zum 
drittenmale  gelesen.  Die  Debatten  waren  jetzt  sehr  lebhaft;  der  General 
Gascoyne  sprach  für  die  Bill;  Herr  Peel  unterstützte  sie  lebhaft.  Der 
ehren  wer  the  Herr  Ed.  Stanley  verlangte  die  Vertagung  auf  6 Monate; 
Sir  Is.  C offin  unterstützte  diesen  Antrag.  Herr  Huskisson  und  Sir 
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John  Newport  sprachen  zu  Gunsten  der  Bill.  Herr  Philips  (o«men- 
wärtig  Sir  G.  Philips)  so  wie  der  Hauptmauu  J.  Bradshaw  grillet» 
sie  lebhaft  an.  Das  Scrutinium  ergab  88  Stimmen  für  und  41  Stimmen 
gegen  die  Bill ; sie  erhielt  also  eine  Überzahl  von  47  Stimmen. 

Am  7.  April  wurde  die  Bill  zum  crstenmale  im  Oberhause  gelesen. 

Am  10  April  schlug  Lord  Dacre  die  zweite  Lesung  vor.  Der 
Graf  Derby  erklärte,  dafs  er  sich  der  Bill  im  Comite  widersetzen  werde, 
obgleich  er  nichts  gegen  die  zweite  Lesung  hatte. 

Am  13.  April  erüHiiete  Herr  Adam  die  Verhandlungen  in  dem 
Ausschüsse  der  Lords.  Es  waren  33  Pairs  gegenwärtig.  Lord  Kennyou 
hatte  den  'S  orsitz  übernommen. 


Die  \ erhandlungen  waren,  für  und  wider  die  Bill,  ganz  denen  im 
Untei  hause  ähnlich.  Die  mit  fahrenden  Bewegungs-Maschinen,  die  dem  Un- 
terhause so  ungünstig  geschildert  worden  waren,  wurden  hier  insbesondere 
Aon  den  Gegnern  der  Bill  angegriffen;  aber  ihre  Einwendungen  waren 
so  armselig  und  schwach,  selbst  nach  dem  eigenen  Eingeständnisse  der 
Gegner,  dafs  die  Lords  nicht  nothig  fanden,  die  Erwiederung  der  Vcr- 
theidiger,  welche  angeboten  wurde,  zu  hören. 

Am  20.  April  gab  der  Herr  Advocat  Spankie  eine  Ueborsicht  zu 
Gunsten  der  Unternehmung  und  Herr  Al  der  so  u beranu  den  Ansriit 
der  Bill. 

Am  27.  April  le  gte  Herr  Ilarrison  die  Übersicht  gegen  die  Bill 
vor,  und  Herr  Adam  replicirte.  Daraul  vertagte  sich  der  Ausschufs  bis 
zum  1.  May. 

Der  Ausschufs  des  Oberhauses  trat  an  dem  bestimmten  Tage  zu- 
sammen. Es  waren  32  Pairs  gegenwärtig.  Nach  erfolgter  Berathung 
erklärte  man  den  Antrag  auf  Einbringung  für  begonnen;  er  hatte  30  Stim- 
men für  und  2 Stimmen  gegen  sich. 

Unter  den  Pairs,  die  sich  für  die  Bill  erklärten,  waren  Lord  Ken- 
nyon,  der  Graf  Lonsdale,  der  Bischof  von  Bath  und  Wells,  der 
Bischof  von  Chester  (jetzt  Bischof  von  London),  der  Marquis  von  Salis- 
bury, der  Graf  von  Cassillis,  der  Lord  Dacre,  der  Graf  von  Caer- 
narvon  u.  s.  w. 

Der  Graf  von  Derby  und  der  Graf  von  Wilton  bildeten  die  Op- 
position. Die  Bill  wurde  nun  im  Oberhause  zum  dritten  Male  gelesen, 
und  giug  ohne  Discussion  durch. 
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Dieses  ist  die  kurze  Geschichte  der  parlamentarischen  Verhandlun- 
gen über  die  Bill  des  Eisenschienenweges  zwischen  Liverpool  und  Man- 
chester: eine  .Unternehmung,  gegen  welche  mächtige  und  feindselige  In- 
teressen alle  ihre  Kräfte  in  Bewegung  gesetzt  hatten.  Es  war  in  der  That 
uioht  zu  erwarten,  dafs  reiche  und  seit  langer  Zeit  bestehende  Gesell- 
schaften, welche  gemeinschaftlich  ein,  auf  alte  Rechte  und  unbestrittenes 
Herkommen  gegründetes,  Monopol  ausübten,  allzu  grofsmüthige  Gesinnun- 
gen zu  Gunsten  der  Verfechter  der  Handelsfreiheit  haben  würden;  es  war 
nicht  zu  erw  arten,  dafs  sie  die  Bildung  einer,  auch  ihrer  Seits  ansehnlichen 
und  mächtigen  Gesellschaft  gutheifseu  würden,  die  die  Absicht  ankün- 
digte, der  grofson  Bewegung  des  Handels  zwischen  Liverpool  und  Man- 
chester, welche  sie,  auf  eiue  für  ihr  Interesse  so  vorteilhafte  Weise, 
seit  so  langer  Zeit  an  ihre  Wasserstrafse  gefesselt  hatte,  einen  Weg  zu 
Lande  zu  eröffnen.  Eiu  Project  im  Entstehen  zu  vernichten,  welches 
für  sie  so  beunruhigend  war,  und  sich  allen  zukünftigen  Folgen  einer  sol- 
chen Neuerung  zu  entziehen,  war  ein  ganz  natürlicher  Gedanke,  welcher 
notwendig  die  äufserste  Anstrengung  der  bedroheten  Interessen  hervor- 
rufen  mufste.  Man  versuchte  es  also;  man  sparte  keine  Mühe,  ver- 
schmähte kein  Mittel,  und  schonte  nicht  das  Geld.  Die  Heftigkeit  des 
Angriffs  und  die  Kraft  der  Verteidigung  waren  gleich  bemerkens wert. 
Die  Summen,  welche  die  Debatten  den  betheiligten  Partheien  kosteten, 
beliefen  sich  auf  60  bis  70  Tausend  Pfund  Sterling;  ja  man  glaubt,  dafs 
diese  Ausgaben  noch  beträchtlicher  gewesen  sind9).  Jetzt  ist  der  Kampf 
beendigt.  Sein  Resultat  wird  Jeden  erfreuen,  welcher  Interesse  nimmt 
an  der  Wohlfahrt  dos  Verkehrs  eines  grofseu  Landes,  und  welcher  Ge- 
fallen hat  an  den  schnellen  Fortschritten  der  Mechanik  und  besonders 
an  den  nützlichen  Anwendungen  dieser  Wissenschaft  in  den  Künsten  und 
Fabriken.  Diese  Anwendungen  sind  so  wichtig,  dafs  sie  zuverlässig  un- 
gemein  viel  beigetragen  haben,  England  zu  dem  hohen  Maafse  seines  Reich- 
thums, seiner  Macht  und  Civilisation  zu  erheben. 


*)  In  dem  Kosten  - Verzeichnis  der  Compagnie,  am  Ende  dieses  Aufsatzes,  findet 
inan,  unter  der  Rubrik:  ,, Kosten,  die  durch  die  Parlaments-Verhandlungen  verursaciit 
worden  sind,”  die  Summe  von  28465  I’f.  Sterling. 

An  in.  des  Original». 


19.  Nachrichten  von  der  Jhsenschienen-Strafse  zwischen  Liverpool  und  Uunihester. 

7a  w e i t e r A 1)  s e h n i 1 1. 

(o.iitruction  um!  Kosten  des  Eisensohioneuweges  zwischen  Liverpool 

und  M n u < h e s I e r *). 

Die  erste  General -Versammlung  der  Actionnairs,  nach  Erlangung 
der  Bill,  Land  zu  Liverpool  am  29.  März  182G  Statt.  Die  Versammelten 
wählten  12  Directoren,  welchen  man  noch  3 andere  zugesellte,  die  von 
dem  Marquis  vonStafford  ernannt  waren;  diesen  15  Directoren  übertrug 
man  die  Ausführung  des  Baues  der  Schienenstrafse.  In  der  ersten  Ver- 
sammlung der  Directoren.  die  am  nächsten  Tage  Statt  fand,  wurde  Herr 
Ch.  Lawrence  Esq.  zum  Präsidenten,  der  Herr  John  Moss  Esq.  zum 
Vice -Präsidenten  erwählt.  Unmittelbar  darauf  beschäftigte  sich  das  Con- 

seil mit  der  Wahl  eines  obersten  Baumeisters.  Es  war  offenbar,  dafs  die 
Leitung  einer  so  grofsen  Unternehmung  nur  einem  ganz  fähigen  und  er- 
fahrenen Architekten  anvertraut  werden  durfte.  Die  Directoren  lenkten 
natürlich  ihre  Aufmerksamkeit  auf  Herrn  Stephenson  aus  New-Castle, 
einen  in  der  prac  tischen  Mechanik  vielgeübten  Mann , der  zugleich  in 
der  Kunst  des  Baues  der  Eisenschienenwege  mehr  Erfahrung  besafs,  als 
irgend  Jemand  anders.  Zugleich  schrieben  die  Directoren  an  die  Herren 
G.  und  J.  Ren  nie,  und  baten  sie,  die  Aufsicht  auf  den  kunstmäLigeu 

Reduction  der  Englischen  Münzen,  Gewichte  und  3Iaafse,  welche  in  dieser 
Abhandlung  Vorkommen,  auf  Preufsisciie  Münzen,  Gewichte  und  Maafse. 

31  ii  n z e n. 

Ein  Pfund  Sterling  kann  inan  rechnen  zu  6 Rlhlr.  20  Sgr.  Preufs. 

Ein  Schilling,  deren  20  auf  das  Pf.  St.  gehpn,  zu  10  Sgr. 

Ein  Pence,  deren  12  auf  den  Schilling  gehen,  zu  10  Silber  - Pfennige. 

Gewichte. 

Eine  Tonne  ist  ein  Gewicht  von  etwa  2168  Pf.  Pr.  (19  Ctr.  78  Pf.). 

Ein  Qumtal,  deren  20  auf  die  Tonne  gehen,  ist  etwa  108,  Pf.,  also  ziemlich 
nahe  ein  Pr.  Centner. 

I)ns  Englische  Pfund,  avoir  du  poids , deren  112  auf  das  Quinta!  gehen,  eut- 
lü\lt  0,968  Preufsisciie  Pfunde,  und  ist  ihm  also  ziemlich  nahe  gleich. 

Längen  maafse. 

Pie  Englische  Meile  ist  427  Rothen  und  4 Fufs  lang  (ungefähr  4-|  Englische 
Meilen  sind  eine  Preufsisciie). 

Per  Yard,  deren  1760  auf  die  Englische  Meile  gehen,  ist  etwa  2 Fufs  fO 
Zoll  11 1 Linie  Preußisch  lang. 

Per  Englische  Fufs.  deren  3 einen  Yard  ausmachen,  enthält  etwa  11  Zoll  7|  Li- 
nie Preufsiscb. 

Ein  Englischer  Zoll,  deren  12  auf  den  Fufs  gehen,  enthält  etwa  1 1 j Preufs.  Linie. 

Eine  Englische  Linie,  deren  8 auf  den  Zoll  gehen,  enthält  etwa  freufs.  Linie. 

Körner  tnaalse. 

F.iu  Cubic-Yard  ist  24,73  Preufs.  Cubic-Fufs,  also  etwa  $ Schachtruthe. 

Ein  Englischer  .Cnbix- -Rufs  enthält  etwa  1582|  Preuli.  Cubic-Zoile. 

(.itHt’i  Juur  .il  ‘I.  6.  litt.  }.  [ J9  ] 
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Theil  des  Baues  zu  übernehmen.  Am  17.  Juny  hatte  Herr  G.  Reu  nie 
eine  Zusammenkunft  mit  den  Directoren , und  in  Fol<>e  derselben  erbot 
sich  dieser,  die  Aufsicht  auf  die  Ausführung  der  Arbeiten  zu  übernehmen, 
dieselben  sechs  mal  im  Jahre  zu  besichtigen , und  zu  jeder  Besichtigung 
7 bis  10  Tage  zu  verwenden:  aber  er  machte  die  Bedingung,  dafs  er 
selbst  den  Ingenieur  wühlen  dürfe,  der  bei  dem  Baue  zugegen  bliebe. 
Am  19.  Juny  beriethen  sich  die  Directoren  über  dieses  Erbieten;  sie  wür- 
den erfreut  gewesen  sein,  die  Mitwirkung  eines  so  kunsterfahrenen  Mannes, 
wie  Herr  Rennie,  für  das  Werk  benutzen  zu  können;  aber  sie  fanden, 
dafs  ihnen  ihre  Pflicht  gebiete,  die  gröfsten  practischen  Einsichten  zu  be- 
nutzen, die  zu  erlangen  waren.  Das  Zutrauen,  welches  die  Actionnair» 
in  sie  gesetzt,  und  die  Verantwortlichkeit,  welche  sie  ihrerseits  übernom- 
men hatten,  geboten  ihnen,  das,  was  ihnen  zur  Erreichung  des  beabsich- 
tigten Zweckes  am  geeignetesten  schien,  nicht  Neben-Rücksichteu  nachzu- 
setzen. Man  lehnte  höflich  das  Anerbieten  des  Herrn  Rennie  ab,  und 
ernannte  Herrn  G.  Stephenson  zum  Baumeister  der  Gesellschaft. 

Die  ersten  Arbeiten  bezogen  sich  auf  die  Austrocknung  des  Katzen- 
sumpfes. Man  begann  dieselben  im  Juni  1820.  Im  September  eröfl- 
nete  man  den  ersten  Schacht  zu  dem  unterirdischen  Wege  zu  Liver- 
pool; aber  sämmtliche  Arbeiten  rückten  im  Jahre  1826  nur  langsam  fort. 
Vor  dem  Jannuar  1827  begannen  nicht  die  Erd -Arbeiten  an  Aushölungen 
und  Aufschüttung  des  Strafsendammes.  Diese  Langsamkeit  dos  Begin- 
nens darf  übrigens  nicht  befremdend  sein.  Man  mufste  erst  Fuhrwerke, 
Werkzeuge  und  Baustoffe  in  hinreichender  Masse  anschaffen , um  den 
Baumeister  in  den  Stand  zu  setzen,  das  Werk  zu  fördern.  So  wie  sich, 
in  der  Mechanik,  nicht  im  Augenblick  einer  Masse  eine  schnelle  Bewe- 
gung mittheilen  läfst:  so  hemmen  auch  mannigfaltige  Hindernisse  den  Be- 
ginn jeder  grofsen  Unternehmung.  Bei  der  gegenwärtigen  war  der  Ankauf 
des  Grund  und  Bodens  ebenfalls  eine  der  Vorbereitungen,  die  viel  Zeit 
und  Mühe  kostete.  Indessen  war  Anfangs  1827  das  Werk  in  Gang  ge- 
bracht; alle  Dispositionen  waren  gemacht;  die  Hülfs- Architekten  waren 
ernannt,  und  an  mehreren  Puncten  der  Strafsen  - Linie  waren  die  Arbei- 
ter in  voller  Thiitigkeit. 

Im  Sommer  1826  hatten  die  Directoren  den  Entwurf  gemacht,  eine 
Anleihe  von  100000  Pf.  St.  bei  dem  Leih- Comite  des  Schatz -Amts  zn 
negociiren;  dieses  Comite  ist  vom  Parlament  bestimmt,  die  Ausführung 
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öffentliclier  Arbeiten  durch  ^ orschüsse  zu  unterstützen,  welche,  gegen  <»e- 
hörige  Sicherheit,  zu  bestimmten  Zeiten.,  eine  Reihe  von  Jahren  hindurch, 
gezahlt  werden.  Die  Conunissarion  hielten  eine  besondere  Autorisation 
des  Parlaments  zu  diesem  Vorschüsse  für  nothwendig.  Deshalb  wurde 
in  einer,  am  11,  December  1826  gehaltenen  General- Versammlung  der 
Actiounairs  den  Directoreu  des  Strafsen  - Baues  gestattet,  das  Parlament  um 
die  Genehmigung  dieses  Anlehns  anzugehen.  Man  erhielt  eine  solche  Ge- 
nehmigung im  Früldinge  von  1827,  und  im  Juni  dieses  Jahres  zahlten  die 
Commissarien  die  100000  Pf.  Durch  dieses  Anlehn,  und  durch  Zahlum* 
der  Actionnairs,  wurden  die  Directoreu  in  den  Stand  gesetzt,  die  Arbei- 
ten mit  aufserordentlicher  Thätigkeit  ins  Werk  zu  setzen,  und  eine  ‘»rofse 

O 7 «Ö 

Menge  von  Arbeitern  Beschäftigung  zu  geben;  was  in  den  damaligen  Zeit- 
umständen sehr  wichtig  war. 

Im  Laufe  des  Jahres  1827  setzte  man,  kräftig  und  beharrlich,  den 
Bau  des  unterirdischen  Theils  der  Strafse  zu  Liverpool  fort.  3Ian  ar- 
beitete Tag  und  Nacht  an  den  Ausgrabungen  , und  es  w aren  bei  dieser 
Arbeit  viele  Schwierigkeiten  zu  überwinden.  An  einigen  Stellen  stiefs 
man  auf  einen  weichen,  blauen  Thon,  der  viel  Wasser  enthielt;  an  an- 
dern fand  sich  ein  feuchter  Sand,  welcher,  bis  zur  Vollendung  des  Ge- 
wölbes, nur  mit  grofser  Mühe  zum  Stehen  zu  bringen  war.  Unter  der 
K r o n en-Strafse , nahe  am  botanischen  Garten,  stürzte,  w’egeu  mangel- 
hafter Unterstützung,  eine  80  Fufs  dicke  Erdmasse  herunter,  bestehend 
aus  Torf  und  Sand,  und  zwar  während  der  Abwesenheit  des  Ingenieurs, 
der  sich  zu  Liverpool  befand.  Zuweilen  weigerten  sich  die  Minirer,  zu 
arbeiten,  und,  um  sie  zurückzuhalten,  mufste  häuüg  der  Ingenieur  bei  der 
Arbeit  bleiben,  sie  zu  beaufsichtigen  und  zu  ermuntern.  Die  Schwierig- 
keiten waren  nicht  zu  vermeiden;  denn  man  grub  an  dem  Wege  fast  in 
der  dichtesten  Finsternifs  im  Wasser,  welches  von  allen  Seiten  herzmjuoll, 
und  in  beständiger  Ungew  ifsheit,  oh  auch  die  Stützen  dem  Gewichte  der 
oberen  Masse  bis  zur  Vollendung  des  Gewölbes  widerstehen  würden.  Wer 
jetzt  diesen  unterirdischen  Weg  durchwandert,  und  ihn,  von  hellem  Gas- 
lichte beleuchtet,  und  von  Pferden,  Fuhrwerken  und  einem  Gedränge  von 
Fufsgängern  belebt,  sieht,  kann  sich  schwerlich  einen  Begriff  machen  von 
dem  früheren  liusteren  und  gefährlichen  Souterrain,  dessen  Seiten  und 
t Decke  nur  von  hölzernen  Stützen  getragen  wurden,  und  wo  die  Minirer 
ihre  mühselige  Arbeit  bei  dem  Scheine  einiger  Kerzen  verrichten  mutsteu, 
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deren  schwaches  Licht,  von  dem  Wasser,  das  von  den  Seiten,  oder  von 
unten  eindrang,  zurückgeworfen,  kaum  hinreichte,  alle;  Schwierigkeiten  des 
Orts  zu  zeigen.  Während  so  einige  Stellen  der  Gallerie  alle  Geschick- 
lichkeit und  Beharrlichkeit  des  Ingenieurs  in  Anspruch  nahmen,  und  nur 
mit  gröfster  Schwierigkeit  und  Gefahr  vollendet  werden  konnten,  traf 
man  indessen  an  andern  einen  schönen  rothen  Sandstein,  weicher  trocken 
und  fest  war,  und  nicht  die  geringste  Absteifung  erforderte.  Dort  bildet 
der  natürliche  Fels  das  Gewölbe  des  Ganges. 

Die  Gallerie  wurde  in  7 oder  8 besonderen  Absätzen  vollendet, 
welche  mit  dem  Terrain  durch  vertieale  Schachte  in  Verbindung  standen, 
die  zur  Herausschallung  der  ausgegrabenen  Masse  dienten.  Die  genaue 
Übereinstimmung  der  verschiedenen  Theile  zu  einem  Ganzen,  wie  man 
sie  gegenwärtig  sieht,  erregte  natürlich  zuweilen  ein  lebhaftes  Interesse, 
und  verursachte  den  Directoren  manche  Besorgnisse.  Die  Vollkommen- 
heit dieser  Arbeit,  welche  man  erreichte,  macht  dem  Baumeister  und  dem 
mit  diesem  Theile  des  Werks  beauftragt  gewesenen  Iltilfs  - Ingenieur, 
Herrn  Locke,  die  gröfste  Ehre. 

Beinah  zwei  Drittel  der  Gallerie  wurde  im  Jahre  1827  vollendet; 
diese  Arbeit  hatte  20,000  Pf.  St. , und  ungefähr  eben  so  viel  hatten  die 
Damm  - Arbeiten  auf  der  ganzen  Linie  gekostet.  Überhaupt  betrugen  die 
Ausgaben,  zusammen  mit  den  Kosten  der  Parlaments -Acte  und  den  an- 
dern ersten  Auslagen,  bis  zum  31.  December  1827,  212855  Pf.  19  Sh. 
8 P.  Ungeachtet  dieser  ungeheueren  Summe  sähe  man  Anfangs  1828 
die  Arbeiten  nicht  so  schnell  vorgerückt,  als  zu  wünschen  gew  esen  wäre. 
Von  den  Terrassirungen,  deren  Kosten  man  im  Voraus  auf  138,000  Pf.  St. 
angeschlagen  hatte,  waren  bis  zum  Ende  1827  erst  für  20,000  Pf.  atis- 
gefiihrt.  Die  Directoren  fühlten  lebhaft,  dafs  es  wichtig  sei,  die  Arbeiten 
zu  beschleunigen.  Die  Zinsen  des  aufgewandten  Capitals  und  der  Abgang 
alles  Einkommens,  bis  die  Strafse  ganz,  oder  wenigstens  zum  grofsen  Theil 
vollendet  war,  waren  hinreichende  Beweggründe  zur  Beschleunigung  der 
Operationen. 

Im  Frühjahr  1828  erlangten  die  Directoren,  durch  eine  Parlaments- 
Acte,  die  Ermächtigung,  die  Richtung  der  Strafse  etwas  zu  ändern,  Krüm- 
mungen abzuschneiden,  und  die  Länge  der  Linie,  durch  Vermeidung  von 
Umwegen,  die,  gemäfs  dem  frühem,  dem  Parlament  vorgelegten  Plane 
gemacht  werden  sollten,  abzukürzen.  Diese  Verbesserungen  der  Strafsen- 
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Linie  trafen  den  Theil  derselben  zwischen  der  Jurisdiction  von  Sutton,  bei 
Rain  hl  II,  und  demTheile  der  Linie  durch  Cu  Ich  et  h,  bei  Bury-Lane. 

Am  9.  Juni  1828  wurde  den  Directoren  angezeigt,  dafs  die  Ver- 
einigung der  verschiedenen  Theile  der  unterirdischen  Strafse  zu  Liver- 
pool vollendet  sei,  und  dafs  man  nunmehro  alle,  in  der  That  bedeuten- 
den Schwierigkeiten  der  Ausführung  dieses  Theils  der  Strafse  überwunden 
habe.  In  demselben  Jahre  beschäftigte  man  sich  mit  dem  Schlagen  des 
Pfahlrostes  zu  der  grofsen  Brücke  über  das  Thal  des  Sänke}',  einer  be- 
schwerlichen und  kostbaren,  aber  zur  Festigkeit  des  Bauwerks  unver- 
meidlichen Arbeit.  Ungefähr  200,  20  bis  30  Fufs  lange,  Pfähle  wurden 
an  den  Stellen  eingerammt,  welche  die  lü  Pfeiler  der  Brücke  einnehmen 
sollten.  Man  rammte  die  Pfähle  so  lange,  bis  der  sehr  schwere  Ramm- 
klotz, den  man  jedesmal  zu  den  letzten  Schlägen  nahm,  dieselben  nicht 
mehr  tiefer  als  einen  halben  Zoll  eintrieb,  obgleich  man  den  Klotz  von 
der  ganzen  Höhe  der  Ramme  herunter  fallen  liefs.  Die  Brücke  hat  9 
Bogen,  jeden  von  50  Fufs  Spannung;  sie  durchschneidet  das  Thal  des 
Sankey,  über  welches  die  Schieneustrafse,  an  70  Fufs  hoch  über  dem 
Canale  de3  Sankey,  gehen  sollte.  In  diesem  Jahre  vollendete  man  auch 
die  Brücke  über  die  Landstrafse  und  den  Deich  der  alten  Mühle  zu  New- 
ton; die  Arbeiten  im  Katzen  su mpf  wurden  ununterbrochen  fortgesetzt, 
indem  man  an  beiden  Enden  des  Sumpfs  Dämme  aufschüttete,  und  den 
dazwischen  liegenden  Theil  austrocknete  und  nivellirte. 

Bis  zum  31.  Dcbr.  1828  betrug  die  ganze  Summe  der  Ausgaben 
461899  Pf,  St.  19  Sh.  6 P.  und  zwar: 

Für  den  Theil  der  Strafse  im  Kat zensump  f 17503  Pf.  St.  7 Sh.  31*. 

Für  Damm- Arbeiten 84575  - - 19  - 3 - 

Für  die  unterirdische- Strafse 33S37  - - 14  - 2 - 

Für  die  Brücke  über  den  Sankey  , . . 32223  - - 6 - 9 - 

Für  Ankauf  von  Terrain  101962  - 0 — 11  — 

Für  Eisenschienen  und  Unterlagen  . . . 63010  - - 3 - 10  - 

Im  Anfänge  des  Jahres  1829  wendeten  sich  die  Directoren,  mit 
Ermächtigung  der  Actionnairs,  an  das  Parlament,  und  erhielten  eine  vierte 
Acte,  enthaltend  die  Erlaubnifs,  der  Strafsen- Linie,  an  ihrem  Ende  bei 
Manchester,  einen  graderen  Übergang  über  denlrwell  in  dieser  Stadt 
zu  geben,  anstatt  dafs  früher  die  Strafse  bei  New-Bailey  zu  Salford 
endigen  sollte.  Dieses  war  eine  grofse  Verbesserung ; denn  der  Schienen- 
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Weg  gelangte  nunmehr  bis  nach  W ater-Street,  dem  Mittelpuncte  der 
grofsen  Transport  - Etablissements,  und  dem  Orte,  der  zugleich  den  Vor- 
theil hat,  allen  Stadttheilen  von  Manchester  nahe  zu  sein,  was  sowohl 
für  die  Verladung  der  Waaren  auf  die  Fuhrwerke  der  Schienenstrafse, 
als  für  die  Passagiere  der  Reise- Kutschen  der  Compagnie  erspriefslich  war. 

Ein  anderer  wichtiger  Gegenstand  der  nemlichen  Acte  war  die 
Genehmigung  eines  Zulage -Capitals  von  127500  Pf.  St.  in  5100  Actien, 
jede  zu  25  Pf.;  jeder  Inhaber  einer  ijrsprünglichen  Actie  von  100  Pf.  be- 
kam Anspruch  auf  eine  Zulage- Actie  von  25  Pf.  Dieser  neue  Fonds  war 
bestimmt  zur  Anschaffung  von  Magazinen,  Maschinen,  Fuhrwerken,  Reise- 
Kutschen  und  anderen  Bedürfnissen  zum  Transporte  selbst;  denn  cs  ist 
zu  bemerken,  dafs,  nach  der  Vereinigung!»- Acte  der  Compagnie,  dieselbe 
zugleich  übernommen  hatte,  die  Waaren  zu  tr  ans porti  reu,  obgleich 
noch  nicht  beschlossen  war,  durch  welche  Art  von  Fuhrwerk.  Es  zeigt« 
sich  im  Allgemeinen,  dafs  die  Anwendung  dieser  neuen  Fonds  vortheilhaft 
sein  würde;  denn  von  den  5100  neuen  Actien  wurden  nur  15  von  Denen, 
welche  Anspruch  darauf  hatten,  abgelehnt. 

Im  Frühjahr  1829  bemühten  sich  die  Directoren,  den  Arbeiten  noch 
einen  starkem  Schwung  zu  gehen.  Der  Baumeister  wurde  angewiesen, 
die  Unternehmer  der  verschiedenen  Damm- Arbeiten  die  Zahl  ihrer  Ar- 
beiter verdoppeln  und  Tag  und  Naebt  arbeiten  zu  lassen.  Der  Bau 
rückte  nunmehr  noch  viel  schneller  fort ; ahoi*  die  Arbeiten  wurden  auch 
kostbarer.  Wäre  in  diesem  Jahre  nicht  ein  ungewöhnlich  nasser  Sommer 
und  Herbst  eingetreten,  so  würde  durch  die  getroffenen  Maafsregeln,  und 
durch  die  durgebrachten  Opfer,  die  Damm- Arbeit,  auf  der  ganzen  Linie, 
bis  zum  Ende  von  1829,  oder  bis  zum  Anfänge  von  1830,  vollendet,  und 
einige  Monate  später,  die  Schienen -Strafse  eröffnet  worden  sein.  Aber 
der  unaufhörliche  und  heftige  Regen  verursachte  bedeutende  Verzögerun- 
gen, und  es  kostete  nahmhafte  Summen,  das  Wasser  aus  den  tiefen  Ein- 
schnitten der  Strafse  auszuschöpfen,  die  damals  eher  zu  einem  Canale,  als 
zu  einer  Schienen -Strafse  bestimmt  zu  sein  schienen. 

Die  Brücke,  auf  welcher  die  Chaussee  von  Liverpool  nachWar- 
rington,  hei  Rainhill,  die  Schienen- Strafse  durchschneideu  sollte,  war 
das  vorzüglichste  , im  Jahre  1829  vollendete  Bauwerk.  Die  Axe  der 
Strafse  schneidet  liier  deu  Schienenweg  schief,  unter  einem  Winkel  von 
34  Graden;  der  Brückenbogen  hat  54  Fufs  Spannung,  während  der  Schic- 


19.  Nachrichten  von  der  Eisenschienen-  Strafse  zwischen  Tdterpool  und  Manchester.  231 

newweg,  nntor  der  Brücke,  nur  30  Fufs  breit  ist.  Dieses  Banwerk  ist  ein 
schönes  Muster  schiefer  Brücken.  Der  Bogen  von  Win  ton,  über  die 
Heerstrafse  hei  Eccl<5s,  ist  ebenfalls  ein  schönes  Bauwerk,  in  seiner  Art; 
aber  er  hat  nicht  die  imposante  Gröfse  der  Brücke  von  Rainhill. 

In  diesem  Jahre  haute  man  eine  Chaussee  quer  durch  den  Katzen- 
sumpf, und  der  Dampfwagen,  die  Rakete,  zog  einen  Wagen,  mit  Zu- 
schauern besetzt,  am  Isten  Januar  1830,  diese  Chaussee  entlang.  Man 
stritt  im  Unterhause,  im  Ernste,  über  die  Möglichkeit,  die  Schienen -Strafse 
über  diesen  Sumpf  zu  hauen,  was  von  vielen  Personen,  welche  den  nas- 
sen und  wenig  haltbaren  Zustand  des  dortigen  Bodens  kannten,  in  Zwei- 
fel gezogen  wurde»  In  der  That  ist  dieser  ungeheure  Sumpf  an  einigen 
Stellen  30  bis  35  Fufs  tief,  und  so  flüssig,  dafs  eine  Stange  Eisen,  blofs 
durch  ihr  Gewicht,  darin  versinkt;  auch  schwimmt  hier  gleichsam  der 
neue  Schienenweg,  in  seiner  ganzen  Ausdehnung,  auf  der  Oberfläche  des 
Sumpfs.  An  den  nässesten  Orten  ruht  er  auf  einer  Bettung  von  Faschi- 
nen und  Rasen,  welche  die  Hölzer  trägt,  die  die  Schienen  unterstützen. 
Der  östliche  Theil  des  Sumpfs,  etwa  eine  Meile  lang,  verursachte  die 
meisten  Schwierigkeiten ; man  mufste  einen  etwa  20  Fufs  hohen  Damm 
über  dem  Terrain  aufschütten.  Dieser  hohe  Damm  auf  beinah  flüssigem 
Boden,  versank  darin;  viele  Tausend  Cubic- Yards  Erde  versanken,  und 
verschwanden,  ehe  der  Damm  die  nüthige  Höbe  erreichte;  indessen  be- 
festigte der  Druck  von  oben  und  von  der  Seite  die  Aufschüttung,  und  mit 
ein  wenig  Beharrlichkeit  vollendete  man  das  Werk. 

Im  September  1829  wurde  die  Brücke  über  den  Ir  well,  in  der 
neuerdings  in  diesem  Jahre  gestatteten  Richtung  der  Strafse,  begonnen. 
Sie  war  das  letzte,  einzelne  grofse  Bauwerk  der  Strafse  zwischen  Liver- 
pool und  Manchester. 

Man  wird  weiter  unten  eine  Übersicht  der  gesummten  Baukosten 
der  Schienenstrafse  finden , nach  den  einzelnen  Theilen  des  erks  ge- 
ordnet. Diese  Übersicht  kann  für  diejenigen  von  Interesse  sein,  welche 
an  ähnliche  Speculationen  denken;  obgleich  leicht  zu  sehen  ist,  dafs  sie 
nicht  zur  genauen  Grundlage  der  Kosten  - Schätzung  hei  andern  Schienen- 
wegen dieuen  kann ; denn  es  kommt  bei  solchen  Schätzungen  nicht  blofs 
auf  die  Preise  der  Hand -Arbeiten  und  der  Baustoffe  an,  sondern  man 
rnufs  auch  auf  die  Zeit  und  die  Umstände  bei  der  Ausführung  Rücksicht 
nehmen.  Mau  rnufs  erwägen,  ob  die  möglich -schnellste  Vollendung  de* 
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Werks,  und  die  Beschleunigung  des  Zeitpuncts  des  Anfangens  der  Ein- 
nahme, hinreichende  Beweggründe  sind,  den  Bau,  ohne  Rücksicht  auf  die 
Jahreszeit,  kräftig  und  ununterbrochen,  Tag  und  Nacht  fortsetzen  und  be- 
schleunigen zu  lassen,  welche  Beschleunigung  dann  denselben  natürlicher 
Weise  sehr  vertheuert.  Der  Schienenweg  zwischen  Manchester  und 
Liverpool  ist  ein  Pracht  werk;  aber  man  mufs  nicht  vergessen,  dofs 
Prachtwerke  auch  aufserordentliche  Kosten  erfordern.  Die  Strafse  wird  über 
800000  Pf.  St.  (über  5 Millionen  Thaler)  kosten  (mau  sehe,  am  Schlüsse 
dieses  Aufsatzes,  die  Anmerkung  «),  einschließlich  die  Stationen  und  Ab- 
lagen an  den  beiden  Enden,  die  Maschinen,  Dampfwagen  und  nüthigen 
Fuhrwerke  zur  Transport -Entreprise.  Der  unermefslische  Verkehr  zwi- 
schen Liverpool  und  Manchester  rechtfertigt  diese  Ausgabe  vollkom- 
men. Bei  jedem  solchen  Project  werden  aber  die  Urheber  wohl  thun, 
die  Kosten  und  den  wahrscheinlichen  Ertrag  vorher  möglichst  genau  zu 
berechnen;  und  sie  müssen  dann  darauf  gefafst  sein,  dufs  die  Kosten  den- 
noch die  erste  Schätzung  bei  weitem  übersteigen  *). 

Dritter  Abschnitt. 

Beschreibung  des  Schienenweges  und  der  Gegend,  welche  er  durchschneidet. 

Die  alte  Strafse  von  Liverpool  nach  Manchester  hat  so  wenig 
Merkwürdiges,  dafs  eine  nähere  Beschreibung  der  Gegend  zwischen  den 
beiden  Städten  ohne  Interesse  sein  würde.  Aber,  wenn  man  sich  jetzt 
auf  dem  Schienenwege  befindet,  so  wird  mau  leicht  gewahr,  wie  wenig 
auch  in  dieser  Beziehung  die  neue  Strafsenvorbiudung  der  alten  ähnlich 
ist.  Die  Gestaltung  des  Schienenweges  im  Allgemeinen , seine  Structur 
und  seine  Beiwerke,  sind  in  der  That  gänzlich  von  denen  der  alten 
Chaussee  verschieden.  Statt  eines  gleichförmigen,  beinahe  ebenen,  einför- 
migen Landes,  bietet  die  Linie  der  Schienenstrafse  dem  Blicke  des  Rei- 
senden,  mit  auffallenden  Contrasten,  eine  stete  Abwechselung  von  Hügeln 
und  Thälern  dar.  Man  hat  auf  der  neuen  Strafse,  da,  wo  der  Boden  hö- 
her ist,  sehr  tiefe  Einschnitte  zu  passiren,  und  wo  er  sich  senkt,  ersteigt 

Dafs  die  Kosten  eines  Baues  höher  ausfallen  , als  inan  sie  vorher  berechnet 
hat  ist  freilich  leider  uur  zu  gewöhnlich;  allein  es  folgt  daraus  nicht,  dafs  es  immer 
so  sein  müsse.  Liefsen  sich  die  Kosteu  eiues  Baues,  durch  die  Anschläge- Yerferli- 
••ungs  - Kunst,  wirklich  nicht  vorher  hinreichend  und  genau  ausmitteln,  so  wäre  diese 
Kunst  in  der  That  mehr  schädlich  als  nützlich.  Aum.  d.  ilerausg. 
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man  beträchtliche  Hügel;  auf  den  hohem  Dämmen  fährt  man  über  den 
Gipfeln  der  Bäume  dahin,  und  das  Auge  beherrscht  das  ganze  umliegende 
Land.  Diese  Eigentümlichkeit  und  Mannigfaltigkeit  sind  die  Folgen  dor 
Horizontalität , welche  möglichst  jede  gut  gebaute  Schienenstrafse  haben 
mufs,  und  wegen  welcher  notwendigen  Bedingung  sie  in  hohes  Terrain 
versenkt,  und  über  zu  tiefe  Thäler  erhöht  werden  mufs.  So  zeigt  sich 
dem  Reisenden,  indem  er  auf  einer  fast  ganz  horizontalen  Strafse  dahin 
eilt,  der  mannigfaltige  Anblick  einer  Reihe  von  Thälern  und  Hügeln;  und 
die  beständige  Vergleichung  derselben  macht,  dafs  er  die  geringsten,  uu- 
merklichsten  Abweichungen  des  Bodens  von  der  horizontalen  Ebene  ge- 
wahr wird, 

Wir  wollen,  den  Schienenweg  näher  beschreibend , unsere  Beob- 
achtungs-Reise in  dem  Hofe  der  Compagnie  zuWapping  in  Liverpool 
anfangeu.  Daselbst  befindet  sich  der  untere  Eingang  in  die  Gallerie;  man 
gelaugt  in  dieselbe  durch  einen  oben  offenen,  22  Fufs  tiefen  Einschnitt, 
welcher  46  Fufs  breit  ist;  was  für  vier  Reihen  Schienen  notwendig  war. 
Zwischen  den  vier  Schienen -Reihen  stehen  Pfeiler,  bestimmt,  die  Balken 
und  Böden  der  Magazine  der  Compagnie  zu  tragen,  welche  längs  diesem 
ganzen  Einschnitte  fortlaufen,  und  unter  welche  die  Wagen  fahren,  um, 
vermittelst  der  Öffnungen  und  Fallthürcu  iu  den  Waarenlagern,  beladen 
oder  entladen  zu  werden.  Die  Kohlen-  und  Kalk-Wagen  fahren,  unter 
diesen  Magazinen  weg^  nach  ihrem  Ablade- Platze  am  Ende  der  Station 
W a p p i n g. 

In  Verfolg  der  Gallerie  wendet  sich  die  Strafse  nach  Süd- Ost,  bis 
sie  das  Ende  der  abhängigen  Ebene  erreicht,  welche  1930  lards,  etwa 
481  Ruthen  laug,  ganz  gerade  ist,  und  ein  gleichförmiges  Gefälle  von  | 
Zoll  auf  den  Yard  (3  Zoll  auf  die  Ruthe)  hat.  Das  gesammte  Gelälle, 
von  Wapping  bis  zur  Öffnung  der  Gallerie  bei  Ed  ge- Hi  II,  beträgt 
also  123  Fufs.  Die  Gallerie  ist  22  Fufs  breit  und  16  Fufs  hoch;  das 
Gewölbe  der  Gallerie  ist  ein  Halbkreis  von  11  Fufs  Halbmesser,  die  game 
Länge  der  Gallerie  ist  2250  lards  (etwa  547  Ruthen).  Sie  ist  durch  ver- 
schiedene Lagen  gebrochen,  durch  rothes  Todtliegendes,  blauen  Thon  und 
Letten  etc.  Aber  die  Ilauptlagen  sind  Gesteine  von  verschiedener  Art 
und  Hurte:  vom  mürbsten  Saudsteiue  an,  bis  zu  dem  festesten  Steine,  der 
sehr  schwierig  zu  sprengen  und  zu  hauen  war.  Man  war  oft  genötuigt, 

0^^»’»  d.  ß,nX!tn*t  ßd.  6.  flit,  3.  f 3 1 J 


234  19-  Nachrichten  von  der  Eisenschienm-Straf se  zwischen  Liverpool  und  Manchester. 

ein  Gewölbe  von  Ziegeln  uuter  den  Felsen  zu  setzen,  da,  wo  derselbe 
den  Druck  der  darüber  liegenden  Masse  nicht  tragen  konnte.  Die  Höhe, 
vom  Plafond  der  Gallerie  an,  bis  zur  Oberfläche  der  Erde,  wechselt  von 
5 bis  zu  70  Fufs;  am  höchsten  liegt  die  Erde  in  der  Gegend  von  Hope- 
Street  und  Crabtree-Lane.  Dieser  lange  unterirdische  Gang  wird 
jetzt  in  seiner  ganzen  Länge  durch  Gas  erleuchtet,  und  die  Seitenwändo 
und  das  Gewölbe  sind  mit  Kalk -Wasser  geweifst,  um  besser  das  Licht 
zurückzuwerfen.  Dadurch  wird  die  Verschiedenheit  des  Bodens  und  der 
Lagen,  welche  durch  die  Gallerie  streichen,  dein  Auge  entzogen;  die 
Aufmerksamkeit  wird  von  den  Lücken  und  Spalten  der  Felsen  abgelenkt, 
welche  Zeugen  sind,  wie  diese  ungeheueren  Massen  einst  durch  jene  fürchter- 
lichen Bewegungen  der  Erde  übereinander  geworfen  worden  sein  müssen,  von 
welchen  sich  so  häufig  sichtbare,  aber  nirgends  mehr  geschichtliche  Spuren 
finden.  Dem  Geologen,  wenn  er  die  Gallerie  passirt,  wird  es  nicht  an- 
genehm sein,  die  Verschiedenheiten  des  Bodens  unter  dem  gleichförmigen 
und  künstlichen  Kalk- Überzüge  nicht  mehr  zu  erkennen;  aber  bei  einer 
Handels- Unternehmung  mufs  alles  dem  Prinzipe  des  Gewinns  nachstehen. 
Am  obern,  oder  östlichen  Ende  des  Ausgangs  der  Gallerie  erblickt  sich 
der  Reisende  iu  einem  w’eiten  Einschnitte,  dessen  Boden  40  Fufs  unter 
der  Oberfläche  der  Erde  liegt.  Dieser  Eiuschnitt  ist  in  den  Felsen  ge- 
hauen, und  an  beiden  Seiten  mit  gezackten  Mauern  eingefafst.  Von  hier 
an  läuft  eine  zwreite  kleine  Gallerie,  von  200  Yards  (etwa  50  Ruthen) 
laug,  und  15  Fufs  breit  und  12  Fufs  hoch,  parallel  mit  der  ersten  grö- 
fseru,  aber  mit  entgegengesetztem  Abhange,  nach  dem  Etablissement 
der  Compagnie  in  der  Kr  onen-Strafse,  am  obern,  östlichen  Ende  von 
Liverpool,  wo  sich  die  Haupt- Station  der  Diligencen  des  Schienen- 
weges und  das  Kohlen  - Magazin  befindet,  welches  den  obern  Theil  der 
Stadt  versorgt. 

Von  den  beiden  Gallerieen  an , nach  Osten  zu , durchschneidet  die 
Strafse  eine  Bogenstellung  im  Arabischen  Style,  welche1  noch  nicht  voll- 
endet ist,  und  welche  das  Gebäude  der  beiden  feststehenden  Bewegungs- 
Maschinen  verbinden  und  den  Eingang  in  die  Station  von  Liverpool 
bilden  soll.  Diese  Bogenstellung  wird  nach  den  Zeichnungen  des  Herrn 
Förster  gebaut.  Von  hier  an  riickt  nun  der  Reisende  schnell  nach  Man- 
chester fort.  Er  kann  jetzt  mit  Bequemlichkeit  die  saubere,  trockene, 
und  von  allen  Hindernissen  freie  Strafse  betrachten,  die  auf  grofsen  Stei- 
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nen  festnihendcn  Schienen,  und  Alles,  was  zu  einer  wohlgebauten  Schie- 
nenstrafse  gehört;  denn  der  Boden  ist  hier  völlig  horizontal.  Man  sieht 
die  angenehm  ins  Auge  fallende,  geringe  Krümmung,  welche  sich  nicht 
vermeiden  lief«.  Von  Wa wertre-Lane  an,  welchen  Ort  die  Strafse 
passirt,  füllt  sie,  5 j Meile  (etwa  2349  Ruthen)  lang,  4 Fufs  auf  die  Meile 
(etwa  J-  Zoll  auf  die  Ruthe).  Dieser  sanfte  und  gleichförmige  Abhang 
ist  dem  Auge  völlig  unbemerklich,  aber  er  erleichtert  sehr  die  Bewegung 
der  hinunterfahrenden  Wagen.  Unfern  Wa  wertre-Lane  ist  die  Strafse 
in  den  Mergel -Boden  tief  ein  geschnitten,  und  geht  unter  einige  gemauerte 
Bogen  hindurch,  w elche  über  dem  Einschnitte  die  uöthige  Verbindung  der 
Strafsen  und  der  Pachthöfe  tragen,  welche  der  Schienenweg  trennt.  Von 
diesem  Einschnitte,  etwa  eine  halbe  Meile  nördlich  von  Wa wertree,  fängt 
eine  weite  Aushölung  durch  den  Berg  Olive  an.  Hier  passirt  der  Rei- 
sende enge  Tiefen,  mehr  als  70  Fufs  unter  dem  Terrain.  Man  hat  ihnen 
nur  eben  so  viel  Breite  gegeben,  als  nöthig  ist,  dafs  zwei  Wagen  sich 
ausweichen  können.  Die  Strafse  macht  eine  kleine  Wendung  nach  Süd- 
ost; der  Blick  wird  von  beiden  Seiten  durch  steile  Felsen  begrenzt,  und 
die  beiden  Ufer  werden  durch  Brücken  vereiniget.  Die  Seiten  des  Ein- 
Schnittes  sind  schon  begrünt,  und  der  Anblick  dieser  Vegetation  ist  um 
so  malerischer,  da  man  ihn,  mitten  in  der  ganz  neuen  Aushölung,  nicht 
erwartet.  Wenn  die  Nacht  die  Finsternifs  dieser  Orte  noch  dichter 
macht,  so  ist  der  Anblick  der  Schlucht,  von  den  Brücken  aus  gesehen, 
ungemein  ungewöhnlich  und  überraschend,  besonders,  wenn  etwa  noch 
der  Mondschein  die  Finsternifs  unvollkommen  durchbricht,  und  schwarze 
Schatten  auf  den  eingeschlossenen  Theii  der  Strafse  wirft.  Die  tiefste 
Stille  herrscht;  bald  aber  ertönt,  in  Zwischenräumen,  aus  der  Ferne  ein 
Geräusch,  dem  Donner  ähnlich;  plötzlich  erscheint  eine  lange  Reihe  von 
Wagen,  gezogen  von  der  Dampf-Maschine,  welche  sich,  mit  ihren  Feuern, 
gleich  zwrei  glühenden  Öfen,  nähert,  die  ihr  sprühendes  Licht  weithin 
streuen.  Der  Dampfwagen  ist  nach  wenigen  Augenblicken  da;  aber  mit 
der  Schnelligkeit  des  Blitzes  fährt  er  vorüber,  und  reifst  die  ungeheuere 
Ladung  von  Waaren  aus  allen  Ländern,  und  Reisenden  aus  allen  Völ- 
kern, mit  sich  fort.  Nichts  ist  wunderbarer,  aber  auch  nichts  schneller 
vorübergehend  als  dieser  Anblick;  in  eiuem  Augenblick  ist  der  Zug  vor- 
über; das  Meteor  ist  verschwunden  und  verloschen,  und  es  bleibt  nur 
noch  das  Blinzeln  der  sich  entfernenden  Lichter  übrig;  der  Zuscuauer 
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wirft  seinen  Blick  in  die  tiefe  Höhle,  und  findet  nur  wieder  Finsternifs, 
tiefe  Ruhe  und  Einsamkeit. 

Beim  Ausgange  aus  dem  Einschnitte  durch  den  Berg  Olive  nähert 
man  sich  bald  dom  hohen  Damme  von  Roby,  welcher  mit  der  aus  dem 
Einschnitte  gekommenen  Masse  aufgeschüttet  ist.  Dieser  Damm  durch 
das  Thal  ist  gegen  zwei  Meilen  (etwa  850  Ruthen)  lang,  15  bis  45  Fufs 
hoch,  und  seine  Grundlage  60  bis  135  Fufs  breit.  liier  ist  der  Eindruck 
auf  den  Reisenden  ganz  von  dem  vorigen  verschieden.  Über  die  Gipfel 
der  Bäume  hinweggetragen,  überschaut  er  mit  Einem  Blicke  ein  uner- 
mefsliches  Terrain;  die  Bilder  erweitern  sich  durch  die  lauge  Strafsen- 
Linie,  welche  vor  ihm  liegt,  und  der  ungeheuere  Damm,  auf  welchem  er 
sich  befiudet,  stellt  ihm  ein  Beispiel  vor  Augen  von  dem,  was  die  Men- 
schen mit  ihren  Kräften  vermögen,  wenn  sie  sich  ihrer  mit  Muth  und 
Einsicht  bedienen,  um  die  Natur  zu  besiegen , und  selbst  den  Erdboden 
gleichsam  nach  Willkiihr  zu  heben  und  zu  senken,  und  Ebenen  an  die 
die  Stelle  der  Hügel  zu  setzen.  Solche  Anblicke  lassen  Eindrücke  zu- 
rück, die  gänzlich  von  denen  der  gewöhnlichen  und  täglichen  Beschäfti- 
gungen des  Lebens  verschieden  sind. 

Nachdem  der  Roby-Damm  passirt  ist,  durchschneidet  man  die 
Strafse  von  Huyton  , welches  Dorf,  mit  seiner  Kirche,  links  liegen 
bleibt;  man  gelangt  auf  einer  fast  unmerklichen  Krümmung,  bis  an  den 
Fufs  der  abhängigen  Ebene  von  Whiston,  und  ist  nun  7 bis  8 (etwa 
1|-  Pr.)  Meilen  von  Liverpool  entfernt.  Das  Gefalle  dieses  Abhangs 
beträgt  etwa  £ Zolle  auf  den  Yard  (ly  Zoll  auf  die  Ruthe).  Der  Ab- 
hang ist,  in  ganz  gerader  Linie,  an  Meile  (etwa  640  Ruthen)  lang. 
Das  Gefälle  ist  so  schwach,  dafs  man  es  kaum  bemerken  würde,  wenn 
nicht  die  abnehmende  Schnelligkeit  der  Bewegung  des  Fuhrwerks  zu  er- 
kennen gäbe,  dafs  sich  die  Lage  der  Bahn  bedeutend  geändert  hal>e. 
Vom  Gipfel  des  Abhangs  bei  Whiston  an  ist  wieder  ein  Strafsenstück, 
von  2 Meilen  (etwa  855  Ruthen)  lang,  vollkommen  horizontal.  Auf 
1 \ Meilen  Entfernung,  in  dieser  Ebene,  durchschneidet  die  gewöhnliche 
Chaussee  von  Liverpool  nach  Manchester  die  Schienenstrafse,  auf 
einer  steinernen  prächtigen  Brücke  ruhend,  unter  einem  Winkel  von  84 
Graden.  Diese  Brücke  ist  schräg  und  vortrefflich  gebaut.  Jeder  Bogen, 
in  der  Stirn -Ebene  gemessen,  hat  54  Fufs  Spannung,  während  der  Weg 
unter  der  Brücke,  von  einem  Widerlager  zum  andern,  nur  34  Fufs  breit 
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ist.  Die  Brücke  hei  Rain  hi  II  ist  9 Meiieu  (beinahe  2 Pr.)  von  dem 
liefe  der  Compagnie  zuWapping  entfernt.  Dieser  Theil  der  Strafse  unter 
der  Brücke  ist  es,  auf  welchem  die  Probefahrten  der  Dampfwagen,  um 
den  Preis  von  500  Pf.  St.,  im  October  1829  angestellt  wurden. 

Nachdem  man  die  Höhe  von  Rainhill  überstiegen  hat,  gelangt 
man  au  die  abhängige  Ebene  vonSutton,  welche,  mit  entgegengesetztem 
Abhänge,  so  schräg  ist,  als  die  von  Whiston.  Zunächst  zieht  nun  un- 
sere Aufmerksamkeit  der  Sumpf  von  Par  auf  sich;  die  Strafse  ist  durch 
denselben,  auf  eine  grofse  Länge,  aus  Thon  und  Steinmassen  gebaut, 
welche  der  Abhang  von  Sutton  lieferte.  Der  Sumpf  ist  etwa  20  Fufs 
tief;  der  Damm  durch  denselben,  welcher  den  Schienenweg  trägt,  ist  25 
Fufs  hoch;  es  zeigen  sich  also  davon  nur  4 bis  5 Fufs  über  dem  Sumpfe. 
Die  Ufer  dieses  grofsen  Morastes  sind  angebaut,  und  die  Sehienenstrafse 
wird  die  Erhöhung  des  Werths  der  dortigen  Ländereien  wesentlich  be- 
schleunigen. Von  dem  Par -Moore  gelangen  wir  bald  nach  dem  un- 
geheueren Thale  des  Sankey  (etwa  auf  dem  halben  Wege  von  Li- 
verpool nach  Manchester).  Der  Canal  des  Sankey  wird,  zu  den 
Füfsen  der  Reisenden,  hin  und  her  von  Barken  und  Böten  befahren, 
welche  mit  vollen  Segeln  zwischen  dem  Mersey-Fkifs  bei  Waring- 
ton  und  den  grofsen  Kohlengruben  bei  St.  Helena  schiffen.  Über 
dem  Thale  des  Saukey  und  dessen  Canale,  also  über  den  Segelu  und 
Masten  der  Fahrzeuge , ruht  die  Sehienenstrafse  auf  einer  prächtigen 
Brücke  von  9 Bogen,  jeder  von  50  Fufs  Öffnung,  welche  von  Ziegeln, 
mit  Stirnmauern  von  Werksteinen,  erbaut  ist.  Die  Höhe  dieser  Brücke, 
von  ihrem  Geländer  bis  zu  dem  Wasserspiegel  des  Canals,  beträgt  70 
Fufs , und  zwischen  den  Geländern  ist  die  Brücke  25  Fufs  breit.  Unge- 
heuere Dämme,  zum  Theil  von  dem  Letten  aufgeschüttet,  den  nran  aus 
den  hohen  Ufern  des  Thaies  genommen  bat,  dienen  zu  den  Abfahrten 
der  Brücke.  Richtet  man  die  Blicke  südlich  vom  Sankey,  so  bietet  sich 
die  trefflichste  Aussicht  dar.  In  der  Ferne  erhebt  sich  die  Spitze  des 
Winwik,  und  dicht  unten  schlangelt  sich  der  kleine  Sankoy-Flufs  hin, 
im  Ganzen  mit  dem  Canale  parallel.  Auf  der  andern  Seite  scheinen  die 
Segel  und  Masten  der  Schilfe,  welche  man  von  Zeit  zu  Zeit,  und  in 
so  grofser  Entfernung  erblickt,  dafs  der  Canal  nicht  mehr  sichtbar  ist, 
auf  dem  Lande  dahin  zu  schweben.  Zu  den  Füfsen  des  Zuschauers  ver- 
schwinden die  Barken,  so  wie  sie  sich  der  Brücke  nähern,  an!  einige  Mi- 
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»Mrtoj»  aus  xlojn  Gesiebt,  und  erscheinen  daun  von  Neuem  wieder  auf  der 
anderen  Seite  der  Brücke. 

Wir  verlassen  nun  den  Sank ey,  und  gelangen  bald  nach  der  Stadt, 
oder  vielmehr  dem  Burg- Flecken  Newton;  denn  dieser  alte,  loyale  Ort 
sendet  zwei  Repräsentanten  in  das  Parlament.  Einige  Hundert  Yards  süd- 
lich von  der  Stadt  setzt  der  Schienenweg  über  ein  enges  Thal,  über  wel- 
ches er  von  einem  kurzen,  aber  sehr  hohen  Damme  getragen  wird,  der 
eine  zierliche  Brücke  von  4 Bogen,  jeder  von  40  Fufs  Spannung,  hat. 
Die  Barricren-Strafse  von  Ne>v  ton  nach  Wa  ring  ton  geht  unten  durch 
den  östlichen  Brücken- Bogen ; durch  einen  anderen  Brücken-Bogen  fliefst 
ein  Bach,  der,  unter  der  Brücke  seihst,  eine  Getraide-Mühle  treibt.  In  der 
Nähe  erblickt  man  eines  jener  alten,  im  Feudal- Styl  erbauten  Schlösser, 
dessen  westliche  Aussenseite,  nebst  den  düstern,  mit  Eichen  bepflanzten 
Zugängen,  sehr  malerisch  zu  dem  wilden  Anblicke  der  Umgegend  pafst. 

Einige  Meilen  über  Newton  hinaus  befindet  sich  der  grofse  Ein- 
schnitt von  Kennyon,  aus  welchem  man  800000  Cubic- Yards  (etwa 
134000  Schacht  -Ruthen)  Letten  und  Sand  gefördert  hat.  Ein  Theil  die- 
ser Masse  hat  den  Damm  östlich  gegeben,  und  westlich  von  der  Aushö- 
lung ist  der  Rest  der  Erde  in  Hügeln  aufgehäuft  worden,  die  sich  einer 
über  den  andern  erheben.  Nahe  am  Ausgange  dieses  Einschnitts  vereinigt 
sich  die  Eisenschienenstrafse  zwischen  Kennyon  und  Leigh,  nachdem 
sie  sich  in  zwei  Zweige  gctheilt  hat,  die  nach  diesen  beiden  Städten  füh- 
ren, mit  der  Schienenstrafse  von  Liverpool  nach  Manchester.  Die- 
ser Nebeuschienenweg  stufst  auf  die  Linie  von  Bolton  nach  Leigh,  und 
bildet  also  eine  Strafsen- Verbindung  zwischen  Bolton,  Liverpool  und 
Manchester.  Von  dem  Einschnitte  von  Kennyon,  gelangt  man  auf 
den  Damm  von  Br  ose  ly,  der  aus  der  Erde  des  Einschnittes  aufgeschüttet 
ist.  Weiter  passiren  wir  über  den  Bury-Lane  und  den  kleinen  Flufs 
Giess  oder  Giazebroock.  Hierauf  gelangen  wir  an  den  Rand  des  be- 
rüchtigten Katzen-Sumpfes.  Dieses  Moor  hat  eine  Ausdehnung  von 
etwa  12  Quadratmeilen  (etwas  über  \ Preufs.  Quadratmeile)  und  ist  10  bis 
35  Fufs  tief.  Seine  Oberfläche  ist  so  schwammig  und  weich , dafs  das 
Vieh  sich  nicht  hinauf  wagen  darf.  Sein  Bord  besteht  aus  Letten  und 
Sand;  es  wäre  vielleicht  ohne  directen  Nutzen,  aber  interessant,  sich  in 
«las  entfernte  Zeit -Alter  zu  versetzen,  wo  noch  du«  Meer  diese  lehmigen 
Ebenen  bedeckte;  wir  wollen  indessen  Denjenigen  nicht  nachabmen,  welche 
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aus  <lem  Gewebe  der  Vegetabilien  in  deu  Sümpfen  das  Alter  derselben 
berechnen  zu  können  glauben.  Ohne  Zweifel  nimmt  die  Masse  der  vege- 
tabilischen Schichten  immer  fort  zu;  die  Haide -Gewächse  treiben  jedes 
Jahr  Blüthen  nud  Blätter,  entwickeln  sich  weiter,  verwelken,  lösen  sich 
auf,  und  mischen  sich  so  mit  der  vorhandenen  Masse.  Man  kann  annehmen, 
dafs  der  Kat zen-Sumpf  60  Millionen  Tonnen  vegetabilischer  Erde  enthält, 
und  ich  überlasse  es  nun  den  Geologen,  zu  berechnen,  wie  viele  Jahrhunderte 
nüthig  gewesen  sein  mögen,  um  diese  Masse  aus  dem  Wasser  und  der  At- 
mosphäre abzusondern.  Nördlich  von  dem  Moore  erblickt  man,  in  der 
Ferne  die  Kirche  von  Tildsley,  eines  der  modernen  Bauwerke  des  Par- 
laments. Nähert  man  sich  seiner  östlichen  Seite,  so  bemerkt  man,  links 
auf  einem  Hügel,  das  Schlofs  Worsley,  welches  dem  ehrenwerthen  Herrn 
Bradsh  aw  Esq. , Parlaments- Gliede,  und  einem  der  Disponenten  der 
Canal- Unternehmung  von  Bridgewater,  gehört. 

Jenseits  des  K a t z e n - S u m p f e s ersteigen  wir  den  Damm  v ou 
Bar  ton,  indem  wir  etwa  Eine  Meile  über  niedriges  Laud  hinfahren,  zwi- 
schen dem  Sumpfe  und  dem  Canale  von  Worsley,  über  welchen  eine 
hübsche  steinerne  Brücke  den  Schienenweg  führt.  Hier  bemerkt  man, 
dafs  mau  sich  in  einer  Fabrik- Gegend  befindet.  Man  erblickt  aut  dem 
Ufer  des  Canals  eine  Baumwollen- Spinuerey,  mit  ihrem  grofseu,  tausend- 
feustrigen  Gebäude,  ihren  Dampfmaschinen,  und  dem  grofseu  Schwuug- 
rade,  welches,  unermüdlich  in  seinen  Kraftäufserungen  und  Antrieben,  ein 
Bild  der  industriellen  Bewegung  abgiebt. 

Den  Damm  von  Barton  zurückgelegt,  gelangen  wir  bald  nach  Ec- 
cles,  vier  Meilen  von  Manchester.  Wir  lassen  die  Kirche  dieses  Dorles 
zur  Rechten.  Von  hier  bis  Manchester  ist  die  Schienen -Strafse,  iu 
gröfseren  oder  geringeren  Zwischenräumen,  mit  Schlössern  und  Land- 
häusern  besetzt,  deren  fruchtbare  und  prachtvolle  Pflanzungen,  durch  ihre 
angenehme  Mannigfaltigkeit,  die  dürren  Sandberge  von  Kennyon  und 
die  wüste  Einsamkeit  des  Katzen- Sumpfes  vergessen  macheu. 

Elie  der  Schienenweg  nach  Mauchester  gelangt , durchschneidet  er 
einen  Theil  von  Salford,  uud  hat  nun  nichts  Bemerkensw'erthes  weiter. 
Den  Irwell-Flufs  passirt  er  auf  einer  sehr  zierlichen  Brücke,  und  mai* 
findet  ihn  nun,  auf  einer  Reihe  von  Bogen,  bis  nach  Water- Street  *u 
Manchester  fortgesetzt. 
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Vierter  Abschnitt. 

Auf  Eisenschienenstrafsen  anwendbare  Bewegungs-Mittel. 

Der  wesentlichste  Vorzug  einer  Eisenschienenbalm  vor  einer  ge- 
wöhnlichen Strafse  liegt  in  der  Glätte  und  Härte  der  Schienen.  Es  läfst 
sich  nicht  genau  sagen,  um  wievielmal  in  dieser  Beziehung  die  Schiencn- 
strafse  besser  sei,  als  eine  gewöhnliche.  Gemeinhin  aber  nimmt  mau  au, 
dafs  auf  einer  Schienenhahn  nur  der  siebente  Theil  der  Kraft  nöthig  ist, 
die  die  FortschafFung  von  Lasten  auf  gewöhnlichen  Chausseen  erfordert. 
Es  ist  indessen  wohl  zu  merken,  dafs  dieser  grofse  Vorzug  der  Schienenhahu 
nur  dann  vorhanden  ist,  wenn  die  Balm  vollkommen  horizontal 
liegt.  Ein  geringer  Abhang,  der  auf  einer  gewöhnlichen  Strafse  nicht  in 
Betracht  kommen  würde,  z.  B.  von  dem  fünfzigsten  Theil  der  Länge,  ver- 
mindert schon  die  Wirkung  des  Pferdes  auf  Schienenstrafsen  etwa  auf 
den  fünften  Theil  derjenigen,  welche  es  jm  der  Ebene  auszuüben  vermag. 
Einen  solchen  Abhang  hinauf  würde  nemlich  ein  Pferd,  mit  aller  seiner 
Kraft,  nicht  den  fünften  Theil  der  Last,  die  es  auf  horizontaler  Bahn  fort- 
ziehen kann,  auch  nicht  um  einen  Yard  fortzurücken  vermögen,  w ährend 
es  auf  einer  gewöhnlichen  Strafse,  wo  dergleichen  Abhänge  sehr  häufig 
sind,  seine  Kraft  hinreichend  zu  steigern  irn  Stande  ist,  um  mit  seiner 
Fracht  den  Abhang  zu  erklimmen.  Es  erholt  sich  hernach  wieder,  wenn 
das  Fuhrwerk  bergab  geht.  Man  glaube  indessen  nicht,  dafs  das  Ver- 
hältnifs  des  Widerstandes  zur  Ladung , für  ein  gröfseres  Gefälle,  auf 
einem  Eisenschienen -Wege  gröfser  sei,  als  auf  einer  gewöhnlichen  Strafse; 
es  ist  genau  das  nemliche,  und  der  Unterschied  der  absoluten  Anstrengung 
der  Zugkraft  läfst  sich  leicht  schätzen.  Auf  einer  Schienenbahn  beträgt 
nemlich  der  W iderstand , oder  die  Reihung  an  dem  Umfange  der  Räder, 
nur  den  siebenten  Theil  dieses  Widerstandes  auf  gewöhnlichen  Strafsen: 
also  kann  die  Ladung  siebenmal  so  schwer  sein.  Eben  deshalb  aber 
wird,  wenn  auf  einem  Abhange  die  Schwere  unmittelbar  wirksam  wird, 
der  von  dieser  herrührende  Widerstand  gegen  den  Zug  des  Pferdes  auch 
siebenmal  so  grofs  sein  *), 

*)  Folgendes  Beispiel  io  Zahlen  wird  Dieses  deutlicher  machen.  Man  nehme  sd, 
Ein  l’ferd  vermöge,  mit  gewöhnlicher,  iniifsiger  Kraft  - Anstrengung  , die  etwa  lj  Ctr. 
betragen  wird,  auf  einer  horizontalen,  gewöhnlichen  Chaussee,  vor  ein  gewisse* 
Fuhrwerk  gespannt,  15  Ctr. , mit  Einschlufs  des  Fuhrwerks  gerechnet,  fortzuziehen  : so 
wird  es,  vor  das  nemliche  Fuhrwerk  gespannt,  auf  einer  Eisenschieueu-Bahn , die 
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Die  meisten,  zum  Transport  <]er  Kolileu  aus  den  Gruben  nach 
einem  Flusse  bestimmten  Eisenscbieiien  - Wege  sind  abhängig  »ebaut. 
Wenn  aber  ein  Schienenweg  zu  einer  HandelsstraTse  bestimmt  ist,  auf 
welcher  die  Passage  bin  und  her  ungefähr  gleich  grofs  ist,  so  mufs  derselbe 
horizontal  liegen,  damit  die  nutzbare  Wirkung  der  bewegenden  Kraft 
immer  dieselbe,  und  sein  Vorzug  vor  der  gewöhnlichen  Strafse  ihm  immer 
eigen  bleibe.  Man  hat  diese  Regel  auf  der  Strafse  zwischen  Liverpool 
und  Manchester  grofsentheils  zu  beobachten  vermocht.  Vom  obern 
Ende  der  Gallerie  zu  Liverpool  an  bat  die  Strafse,  mit  Ausnahme  einer 
Steigung  und  eines  Falles  von  zu  Rain  hi  11,  wo  die  Kraft  vermehrt 
werden  mufs,  nur  ein  Gefälle  von  etwa  dem  880ston  Theil  der  Län«e. 
Der  Vortheil  beim  Herabfahren  ersetzt  beinahe  die  Unbequemlichkeit  des 
geringen  Abhanges.  In  der  Wirklichkeit  kann  man  also  die  Schieuen- 
strafse  zwischen  Liverpool  und  Manchester  als  beinahe  horizontal 
betrachten. 

Es  ist  aber  auch  noch  nicht  hinreichend,  dafs  eine  Schienenstrafse 
horizontal  liege:  es  ist  auch  beinahe  eben  so  nöthig,  dafs  sie  im  Grund- 
risse gerade  sey,  oder  wenigstens  nur  sehr  sanfte  Krümmungen  habe. 

ebenfalls  horizontal  ist,  mit  der  uemlichen,  gewöhnlichen,  mafsigen  Kraft-Anslren- 
gung,  die  7fache  Fracht,  also  103  Clr.  fortzusclialTeu  vermögen.  Nun  aber  setze  man, 
die  gewöhnliche  Chaussee  sei  nicht  mehr  horizontal,  sondern  sleige  um  den  50slen 
Theil  ilirer  Länge:  so  wird  das  Plerd,  uin  die  Last  heraufzuziehen,  sic h stärker  an- 
strengen müssen,  und  zwar  in  folgendem  31aafse.  Die  Kraft,  welche  nölbig  ist,  eine 
Last  eine  schiefe  Ebene  heraufzuziehen,  verhält  sich  zu  der  Last  selbst,  oline  Kück- 
sicht  auf  Reibung,  wie  die  Höbe  der  Ebene  zu  ilirer  Länge;  also  liier,  wie  1 zu  50. 
Die  Last,  welche  das  Pferd  heraufzuschaffeu  hat,  sind  die  15  Ctr.  Fracht,  und  das  Ge- 
wicht seines  eigenen  Körpers,  welches  etwa  5 Clr.  ist,  zusammen  also  20  Ctr. ; mithin 
ist  die  Zulage  an  Kraft,  welche  der  Abhäng  der  Chaussee  erfordert,  oder  Ctr. 
Die  Reibung  bleibt  daneben  dieselbe.  Zusammen  also  wird  das  Pferd  nunmehr,  auf 
der  gewöhnlichen,  aber  abhängigen  Chaussee,  eine  Kraft  von  ly  und  -f,  oder  1 Ctr. 
anwenden  müssen,  um  die  Last  den  Abhang  hinauf  zu  schaffen.  Zu  dieser  erhöhten 
Kraft -Anstrengung  wird  es  auch  auf  einige  Zeit  fähig  sein.  Es  wird  also  wirklich 
seine  Fracht  den  Abhang  hinaufzuziehen  vermögen.  Hat  dagegen  das  Pferd,  auf  der 
Eisenbahn,  105  Ctr.  fortzuschaffen,  welche  es  auf  horizontaler  Bahn  zu  ziehen 
vermag,  so  würde  es,  wenn  nunmehr  die  Rahn  um  den  50ten  Theil  ihrer  Lage  stiege, 
seine  Kraft- Anstrengung  um  den  50sten  Theil  von  105  Ctr.  (Eracht)  und  5 Clr.  (das 
Gewicht  seines  Körpers)  also  nur  ~ oder  2^  Ctr.  verstärken,  folglich  auf  dem  Ab- 
hänge eine  Kraft  - Anstrengung  von  1§  und  2|,  zusammen  von  3^  Ctr.  machen  müs- 
sen." Dieses  aber  ist  es,  selbst  für  den  kürzesten  Zeitraum,  nicht  im  Stande;  und 
folglich  vermag  das  Pferd  zwar  die  Fracht,  die  es  auf  gewöhnlicher  horizontaler  Chaus- 
see fortzieht,  auch  noch  einen  Abhang,  der  den  50sten  Theil  der  Länge  zur  Höhe 
hat,  herauf  zu  schaffen,  nicht  aber  die  gröfsere  Fracht,  die  ihm  auf  horizontaler  Eisen- 
balin  forlzuziehen  gegeben  werden  kann.  An  in.  d.  Herausg. 
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Da  die  Fuhrwerke  auf  den  Schienen  durch  die  Ränder  der  Räder  gehal- 
ten werden;  so  nimmt,  in  Krümmungen  von  kleinem  Durchmesser,  die 
Reibung  an  den  Seiten  der  Räder  sehr  zu,  und  folglich  die  Geschwindig- 
keit der  Bewegung  sehr  ab.  Bis  ganz  neuerdings  haben  die  Baumeister 
der  Schienenwege  diesen  Umstand  nicht  genug  berücksichtigt.  Auf  dem 
Schienenwege  zwischen  Manchester  und  Liverpool  haben  die  Bogen 
der  Strafse  selten  über  4 Zoll  Ausbiegung  auf  22  Yards  Sehne  ( 1 Fufs 
auf  66  Fufs  Länge),  so  dafs  sie  also  Kreisstücke  von  15  Meilen  Umfang 
(etwa  1 Pr.  Meile  Durchmesser)  sind.  Die  Absteckung  solcher  Krüm- 
mungen auf  dem  Terrain  erfordert  viele  Geschicklichkeit  und  Genauigkeit. 
Es  hängt  aber  davon  die  Schönheit  und ‘Fahrbarkeit  der  Strafse  ab. 

Eine  andere,  wichtige  Frage  war  hier,  ob  die  Schienen  aus  gegos- 
senem, oder  aus  geschmiedetem  Eisen  gemacht  werden  sollten.  Eins  und 
das  Andere  hat  seine  Vortheile  und  Nachtheile.  Nach  genauer  Untersuchung 
und  Abwägung  der  Yortheile  entschieden  sich  die  Directoreu  für  gegos- 
sene Schienen,  von  5 Yards  (etwa  14|  Fufs)  Länge,  nach  dem  Modell 
des  Herrn  Birkinshaw,  wie  es  in  der  trefflichen  Schrift  des  Herrn 
Wood,  über  Schienenwege,  beschrieben  ist.  Die  Strafse  von  Darling- 
ton hat  ähnliche  Schienen,  die  aber  ein  wenig  leichter  sind;  sie  wiegen 
nur  28  Pf.,  diejenigen  auf  der  Li  verpoo  1 er  Strafse  35  Pf.  auf  den  Yard 
Länge  (resp.  etwa  9|  und  12  Pr.  Pf.  auf  den  Pr.  Fufs  Länge).  Die 
Schienen  der  Li  verpoo  ler  Strafse  liegen  auf  steinernen  Würfeln,  welche 
3 Fufs  von  einander  entfernt  sind;  jeder  Würfel  ist  etwa  4 Cubic-Fufs 
grofs;  in  jeden  sind  2 Löcher  von  6 Zoll  tief  und  1 Zoll  im  Durchmesser 
gebohrt,  in  welche  zwei  Pflöcke  von  eichenem  Holze  geschlagen  sind;  die 
Lager  oder  Träger  von  Gufseisen,  auf  welchen  die  Schienen  unmittelbar 
liegen,  sind  auf  die  Würfel,  vermittelst  Nägel  befestigt,  welche  in  die 
Pflöcke  dringen;  das  Ganze  hat  eine  grofse  Festigkeit.  Auf  den  Däm- 
men, wo  eine  Senkung  zu  befürchten  ist,  sind  die  Schienen  auf  eichene 
Schwellen  oder  Balken  gelegt. 

Setzte  man  nun  die  Strafse,  in  Rücksicht  auf  Coustruction  und 
Baustoffe,  als  vollkommen  gelungen  voraus:  so  blieb  noch  übrig,  die  Art 
des  Fuhrwerks  und  der  dasselbe  bewegenden  Kraft  zu  bestimmen.  Die 
Anwendung  der  Principien  der  Mechanik  auf  Kisenschienenstrafsen  scheint 
noch  sehr  neu  und  wenig  durchdacht  zu  sein ; denn  die  Directoreu  fanden 
gerade  bei  dieser  Bestimmung  die  gröfsten  Schwierigkeiten.  Gleich  bei 
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der  ersten  Nachricht  von  dem  Entwürfe  eines  Eisenschionen weges  zwischen 
Liverpool  und  Manchester,  in  so  grofsem  Mafsstabe,  vorkündigten 
gelehrte  und  scharfsinnige  Mechaniker,  auf  bis  dabin  unbestrittene  Grund- 
sätze sich  stützend,  die  erstaunlichsten  Resultate.  Sie  nahmen,  nach  Cou- 
lomb und  dem  Professor  V ime  an,  dafs  die  Reibung  bei  Fuhrwerken 
immer  dio  nemliche  bleibe,  für  jede  Geschwindigkeit.  Es 
schien  daraus  zu  folgen,  dafs  auf  einem  horizontalen  Wege,  wo  der  ge- 
8ammte  Widerstand  blofs  in  der  Reibung  bestand , sobald  einmal  die 
trüge  Masse  in  Bewegung  gesetzt  ist,  mit  eben  der  Anstrengung  20  Meilen 
in  der  Stunde  durchlaufen  werden  können,  als  5.  Dieses  Resultat  ist 
aber  unrichtig,  und  die  Unrichtigkeit  entsteht  grüfstentheils  aus  dem  Irr- 
tliume  bei  der  Voraussetzung,  dafs  die  Reihung  unter  allen  Geschwindigkeiten 
die  nemliche  sei.  Man  hat,  wie  es  scheint,  geschlossen,  dafs,  wenn  man 
eine  hinreichende  Kraft  anwendet,  um  die  Reibung,  bei  einer  etwas  zu  ge- 
ringen Geschwindigkeit,  zu  überwinden  (welche  Kraft  zur  Einheit  angenom- 
men werden  mag),  und  man  legt  dann  etwas  an  Kraft  zu,  um  die  Geschwin- 
digkeit z.  B.  zu  verzehnfachen:  dafs  man  dann  die  Zulage  an  Kraft  wie- 
der aufhören  lassen  könne,  ohne  dafs  die  Bewegung  aufhören  werde,  zehnmal 
so  schnell  zu  sein,  als  sie  es  mit  der  Einheit  der  Kraft  war.  Dies  ist  indessen 
nicht  so.  Es  mufs  vielmehr,  für  jede  Zunahme  der  Geschwindigkeit,  auch  die 
bewegende  Kraft  zunehmen,  und  die  Vermehrung  der  Kraft  darf  nicht  wie- 
der auf  hören.  Wenn  auf  einem  horizontalen  Eisenschienenwege,  wo  der 
ganze  Widerstand  in  der  Reibung  besteht,  eine  gewisse  Kraft  nöthig  ist, 
um  diesen  Widerstand,  mit  einer  Geschwindigkeit  von  2 Meilen  in  der 
Stunde,  zu  überwinden:  so  ist  in  der  That  zehnmal  so  viel  Kralt  zur 
Überwindung  des  nemlicheu  Widerstandes  nöthig,  wenn  das  Fuhrwerk 
20  Meilen  in  der  Stunde  durchlaufen  soll,  und  die  Vermehrung  der 
Kraft  mufs  so  lauge  fortdauern,  als  die  gröfsere  Geschwindigkeit  Statt 
finden  soll.  Wenn,  um  eine  gewisse  Last  5 Meilen  in  der  Stunde  fort- 
zuschalFen,  eine  Dampfmaschine,  mit  Kessel  und  Stiefel  von  gewissen 
Abmessungen,  nöthig  ist:  so  müssen,  um  die  nemliche  Last  15  Meilen 
in  der  Stunde  fortzuschalfen,  wenn  nicht  etwa  die  Construction  der  Ma- 
schine vervollkommnet  wird,  Kessel  und  Cylinder  dreimal  so  stark  sein. 
Man  wird  also  in  diesem  letzten  Falle  dreimal  so  viel  Dampf,  oder 
Kraft  - Aufw  and  , in  der  Stunde  nöthig  haben;  indessen  wird  dann  die 
Reiso  nur  noch  den  dritten  Th  eil  der  Zeit  erfordern.  Der  ge- 
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sammte  Aufwand  von  Dampf  oder  Kraft  wird  also  ungefähr  der  nem* 
liehe  bleiben,  welche  auch  die  Geschwindigkeit  sein  mag.  Um  die- 
sen Punct  noch  naher  aufzukliireu , wollen  wir  annehmen:  man  habe, 
statt  eiue  Reihung  zu  überwinden,  ein  Gewicht  zu  heben.  Das  Frincip 
ist  in  beiden  Fallen  das  nemliche.  Ist  eine  gewisse  Kraft  nütliig,  um 
1 Tonne  in  10  Minuten  100  Fufs  hoch  zu  heben;  so  ist  10  mal  so  \iel 
Kraft  nöthig , um  das  nemliche  Gewicht,  in  1 Minute  auf  dieselbe  Höhe 
zu  bringen,  also  mit  lOfacher  Geschwindigkeit;  aber  ein  gegebenes  Gewicht 
bleibt  immer  das  nemliche,  bei  jeder  Geschwindigkeit,  eben  wie  es  sich 
auch  bei  der  Reibung  verhalt  *). 

Es  wird  nicht  unnütz  sein,  noch  mit  w enigen  Worten  eines  andern 
Irrthums  in  Rücksicht  der  Wirkung  der  Reibung  zu  gedenken.  Herr 
Rankin,  in  seiner  Schrift  über  Eisenschienenwege  und  über  Erfahrun- 
gen über  die  Reibung,  nimmt  den  Satz  an,  dafs  die  Reibung  der  Riider 


*)  Der  weiter  oben  erwähnte  Irrllium  der  Mechaniker  findet  unbezweifelt  Statt ; 
er  dürfte  aber  wohl  nicht  in  dein  Satze  liegen,  dafs  der  Widerstand  der  Reibung  hei 
allen  Geschwindigkeiten  der  nemliche  ist.  Dieser  Satz  ist,  wenigstens  näherungsweise, 
vollkommen  richtig.  Gleichwohl  hat  aber  auch  der  IRrr  Verfasser  mit  seinen  ßehaup- 
tungen  und  Rechnungen  Recht.  Dieses  erklärt  sich  folgendermaafsen.  Wir  wollen 
annebmen  : Ein  Pferd  müsse  eine  Kraft  von  ljCtr.  anwenden,  um  eine  gewisse  Last, 
auf  einem  vollkommen  horizontalen  Wege,  wo  also  der  Widerstand  blofs  in  der 
Reibung  besieht,  in  derjenigen  Zeit,  die  es,  z.  B.  in  Einem  Tage,  im  Ziehen  aus- 
dauern  kann,  z.  B.  in  8 Stunden,  4 Preufs.  Meilen  fortzuziehen.  Alsdann  sind  durch- 
aus auch  nicht  mehr  als  1§  Ctr.  Kraft  nüthig,  um  die  nemliche  Last,  auf  dem  nem- 
liclien  Wege,  in  der  Hälfte  der  Zeit,  in  4 Stunden,  die  4 Meilen  fortzubringen; 
der  Widerstand  der  Reihung  bleibt  derselbe,  die  Geschwindigkeit  mag  grofs  oder 
kleiu  sein.  Gleichwohl  aber  wird  das  Pferd,  ohne  über  die  Maafsen  angestrengt  zu  wer- 
den, nicht  im  Stande  sein  (obgleich  nur  den  nemlichen  Widerstand  überwindend),  seine 
Geschwindigkeit  bis  auf  das  Doppelte  zu  steigern;  und  soll  und  kann  es  das  wirklich, 
so  mufs  es  im  Ganzen  wirklich  eine  doppelt  so  grofse  Kraft- Anstrengung  machen, 
als  vorher.  Will  man  sich  vorstellen,  dafs  irgend  eine  Maschine  angeordnet  sei,  mit 
deren  Hülfe  das  Pferd  die  Fracht  doppelt  so  geschwind  fortrückt  als  es  selbst  sich 
fortbewegt:  so  wird  das  Pferd,  mit  seiner  einfachen  Geschwindigkeit,  von  4 Meilen  in 
8 Stunden,  und  mit  der  einfachen  Kraft- Anstrengung,  nur  die  Hälfte  der  Last  i'ort- 
schaflen  können,  die  es  ohne  die  Maschine  ziehen  wird.  Soll  aber  die  ganze  Fracht, 
vermittelst  der  Maschine,  in  4 Stunden  4 Meilen  forlgerückt  werden:  somufs  man, 
statt  eines  Pferdes,  zwei  davorspannen.  Die  Geschwindigkeit  kann  also  allerdings 
nicht,  ohne  die  Kraft  in  demselben  Verhältnisse  zu  verstärken,  vergrößert  werden; 
aber  die  Ursache  liegl  nicht  darin,  dafs  die  Reibung  bei  verschiedener  Geschwindigkeit 
verschieden  wäre  (sie  ist  vielmehr,  wenigstens  beinahe,  immer  dieselbe);  sondern  da- 
rin, dafs  die  Anstrengung,  sei  es  die  eines  [“leides,  oder  die  einer  Dampf  - Maschine, 
nicht  durch  das  Gewicht  allein  gemessen  wird,  welches  der  Zugkraft  das  Gleichgewicht 
hält,  sondern  durch  das  Product  ihrer  Kraft  in  die  Geschwindigkeit. 

A n m.  d.  II  e r a u s g. 
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in  gleichen  Zeiten  dieselbe  sei;  und  um  diesen  Satz  zu  beweisen,  theilt 
er  im  Detail  verschiedene  Versuche  mit,  die  an  einem  Wagen  gemacht 
wurden,  den  ein  über  eine  Rolle  hängendes  Gewicht  zog.  Dieses  Ge- 
wicht fiel  nach  dem  Gesetze  der  Schwere,  mit  einer,  der  bekannten  Re^el 
gemäfsen,  gleichen  Beschleunigung,  in  gleichen  Zeiträumen  hinunter.  Herr 
Ran kin  nimmt  den  Satz  an,  unabhängig  von  der  Kraft,  von  dem  Wi- 
derstande und  von  der  Geschwindigkeit.  Wir  wollen  ein  Beispiel  setzen. 
Ein  Gewicht  wird,  dem  Gesetze  der  Schwere  gemäfs,  in  der  ersten  Se- 
cuude  IG,  in  der  zweiten  48,  in  der  dritten  80  Fufs  u.  s.  w.  herunter 
fallen.  Befestigen  wir  nun  dieses  Gewicht,  vermittelst  eines  Seiles,  welches 
über  eine  Rolle  läuft,  an  die  Ladung  eines  W agens,  und  setzen : es  sinke, 
nach  dem  nemlichen  Gesetze  der  Beschleunigung,  wie  das  der  Schwere, 
in  der  ersten  Secunde  5,  in  der  zweiten  15,  in  der  dritten  25  Fufs  u.  s.  w. 
herunter:  so  haben  wir  nun  5,  10,  15,  etc.  Fufs  in  gleichen  Zeiten  durch- 
laufene Räume,  statt  16,  48,  80,  ete.  Fufs.  Die  Reibung  des  Wagens  ist 
also  Schuld,  dafs  das  Gewicht  in  der  ersten  Secunde  nur  5 statt  16  Fufs 
herabsiukt;  sein  Widerstand  verursacht  daher  eine  Verzögerung  von  11 
Fufs.  In  der  zweiten  Secunde  war  der  durchlaufene  Raum  nur  15  Fufs, 
statt  48;  also  die  Verzögerung  durch  den  Widerstand  33  Fufs;  und  33 
F ufs  verhalten  sich  zu  11,  wie  15  zu  5.  In  der  dritten  Secunde  war 
der  durchlaufene  Raum  25  Fufs,  statt  80;  die  Verzögerung  durch  den 
Widerstand  also  55 ; und  55  verhält  sich  zu  11,  wie  25  zu  5 u.  s.  w. 
Die  Widerstände  verhalten  sich  also  genau  wie  die  durchlaufenen 
Räume,  und  keinesweges  wie  die  Zeiten;  was  alles  vollkommen  mit  den 
Gesetzen  der  Schwere  übereinstimmt.  Bei  dem  Versuche  des  Hrn.  llankin 
war  die  Reibung  eine  gleichförmig  widerstehende  Kraft,  deren  Verhältnis 
zur  Schwere  wir  wie  11  zu  16  angenommen  haben;  wäre  sie  11  oder 
3 Fufs  in  den  ersten  16  Fufs  gewiesen,  so  würde  sie  eben  so  viel  in  jeden 
folgenden  16  Fufs  betragen  haben;  die  Reibung  würde  in  gleichen  Räu- 
men die  nemliche  gewesen  sein.  Nehmen  wir  gegentheils  an,  die  Rei- 
bung sei  in  gleichen  Zeiten  gleich  grofs:  so  würde  eine  Kraft,  welche 
einen  Wagen  6 Meilen  in  der  Stunde  fortzieht,  nur  den  vierten  Theil 
der  Reibung  überwinden,  wenn  sie  ihn  in  einer  Viertel -Stunde  6 3Ieilcn 
fortschaffen  sollte;  der  Schlufs  würde  richtig  sein,  wenn  die  Tliatsacbe  es 
wäre;  aber  die  Erfahrung  lehrt,  der  richtigen  Theorie  gemäfs,  dafs  stets 
der  nemliche  Widerstand  zu  überwinden  sei,  und  dafs,  um  einen  ge- 
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wissen  Raum  zu  durchlaufen , immer  der  nemiiche  Aufwand  von  Kraft 
nothig  ist,  in  welchen  Zeiträumen  es  auch  geschehen  möge. 

Indem  w ir  diese  allgemeine  Regel  annehmen,  w enigstens  näherungv- 
weise,  setzen  wir  natürlich  den  Schienenweg  als  vollkommen  glatt  voraus. 
Ist  die  Strafse  sehr  uneben,  so  werden  die  Stöfse  um  so  viel  mehr  Wider- 
stand verursachen,  je  grüfser  die  Geschw  indigkeit  ist.  Bei  sehr  grofsen  Ge- 
schwindigkeiten darf  übrigens  in  der  Rechnung  der  Widerstand  der 
Luft  nicht  übersehen  werden.  Durch  Erfahrung  hat  man  gefunden,  dafs 
bei  einer  Geschwindigkeit  von  10  Meilen  in  der  Stunde  (etwa  8|  Fufs 
in  der  Secunde)  der  W iderstand  der  Luft  etwa  \ Pfund  auf  den  Quadrat- 
F-iifs  Fläche  beträgt;  hei  einer  Geschwindigkeit  von  15  Meilen  jn  der 
Stunde  (etwa  12|  Fufs  in  der  Secunde)  ungefähr  ein  Pfund  auf  den  Qua- 
dratfufs;  hei  20  Meilen  (etwa  17  Fufs  in  der  Secunde)  ungefähr  2 Pfund 
auf  den  Quadratfufs.  Der  Widerstand  nimmt  ungefähr  im  Verhältnisse 
des  Quadrats  der  Geschwindigkeit  zu.  Setzen  wir  nun,  die  be- 
wegende Kraft  sei  berechnet,  einen  Wagen,  der  4 Tonnen  (etwa  80  Cent- 
ner)  wiegt,  20  Meilen  (etwa  4£  Pr.  Meile)  in  der  Stunde  fortzuziehen, 
und  der  Wagen  habe  eine  Querschnittsfläche  von  20  Quadratfufs,  so  wird 
der  Widerstand  der  Luft  20.2  = 40  Pf.,  folglich  10  Pf.  auf  die  Tonne 
betragen,  was  beinahe  eben  so  viel  ist,  als  die  Reihung,  so  dafs  also  die 
Luft  den  Widerstand  des  Wreges  verdoppelt.  In  der  Ausübung  wird 
man  es  wahrscheinlich  gut  finden,  eine  lange  Reihe  von  Wagen  hinter 
einander  an  eine  und  dieselbe  Bewegungs- Maschine  zu  hängen;  in  die- 
sem Folie  wird  der  erste  Wagen,  oder  die  Maschine  seihst,  den  Wider- 
stand der  Luft  allein  auf  sich  nehmen,  welcher  daun,  auf  die  ganze  La- 
dung vertheilt,  nur  wenig  beträchtlich  sein  wird;  besonders  wenn  man 
Acht  hat,  dem  vordem  Wagen  so  wenig  Fläche  als  möglich  zu  gehen  *). 


*)  Dieses  möchte,  strenge  genommen,  nicht  ganz  richtig  sein.  Eine  Fläche,  die 
in  der  Luft  fortbewegt  wird,  oder,  was  dasselbe  ist;  eine  ruhende  Fläche,  auf  welche 
bewegte  Luft  (der  Wind)  stöfst,  deckt  neinlich  die  hinterliegenden  Gegenstände,  nur  auf 
eine  gewisse,  wahrscheinlich  nicht  sehr  beträchtliche  Entfernung; 
man  nimmt  gewöhnlich  den  10  bis  12fachen  Durchmesser  der  Fläche  für  diese  Ent- 
fernung an.  Eine  zweite  Fläche,  in  dieser  Entfernung  hinter  der  widerstehenden  oder 
bewegten,  empfängt  -von  Neuem  den  ganzen  Stofs  der  Luft,  eben  wie  die  vor- 
dere, und,  in  geringerer  Entfernung,  wenigstens  einen  Theil  des  Stofses.  Der  vor- 
derste Wagen  deckt  also  keines weges  die  ihm  nachfolgenden  ganz;  und  wenn  die 
Reihe  der  Wagen  lang  ist,  so  mufs  inan  den  Stofs  auf  den  ersten  Wagen  mehr- 
fach rechnen.  Dem  vordem  W'agen  *o  wenig  Flache  als  möglich  zu  geben,  wird 
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Gogontheils  findet  wahrscheinlich , bei  grofsen  Geschwindigkeiten,  noch 
eine  andere  Modifikation  Statt;  denn  es  liifst  sich  eine  Geschwindigkeit 
denken,  so  grofs,  dafs  die  Triebkraft  stark  genug  ist,  die  Schwere,  und 
folglich  die  Reibung,  bedeutend  zu  vermindern*). 

Aber  da  wir  keine  passendere  Kraft,  grofse  Geschwindigkeiten  her- 
vorznbringen,  kennen,  als  den  Dampf,  und  dieser  bei  seinem  Eintritte  in 
den  Cy linder  einen  Theil  seiner  Kraft  verliert,  oder,  wenn  man  die  Ge- 
schwindigkeit des  Kolbens  vermindert,  gegentheils  die  Geschwindigkeit 
der  Bewegung  durch  die  Rüder,  oder  durch  die  Verkürzung  der  liebels- 
arme  vermehrt  werden  mufs,  und  dann  der  Verlust  an  Kraft  durch  die 
Reibung  der  sich  berührenden  Maschinen -Theile  wieder  grüfser  wird, 
als  der  Verlust  an  Beschleunigung  der  Kolben : so  dürfte  die  Vermin- 
derung der  Schwere  durch  sehr  grofse  Geschwindigkeiten  mehr  als  auf- 
gehoben werden  durch  die  dadurch  verursachten  mechanischen  Hinder- 
nisse. Dieses  zeigt,  dafs  das  practische,  ungefähr  der  obigen  Regd  ge- 
raäfse,  Resultat  innerhalb  einer  gewissen  Grenze  von  Gewicht  und  Ge- 
schwindigkeit, dennoch  Ausnahmen  unterworfen  ist;  und  aus  diesen  Aus- 
nahmen folgt,  dafs  eine  Maschine,  welche  für  grofse  Geschwindigkeiten 
und  kleine  Lasten  eingerichtet  ist,  nicht  für  grüfsere  Lasten  und  kleinere 


allerdings  gut  sein,  weil  dann  der  ganze  Zug  die  Luft  gleichsam  wie  ein  Keil  durch- 
driugt;  allein  der  gröfste  Querschnitt  des  Zuges  kommt  immer  zum  Slofse,  es 
mag  ihn  der  vorderste,  oder  einer  der  folgenden  Wagen  haben. 

An  in.  d.  He  rau  sg. 

v)  Diese  Behauptung  scheint  beim  ersten  Anblick  wenigstens  paradox,  weil 
die  Schwere,  und  folglich  die  Reibung,  eiue  völlig  unveränderliche  Kraft  ist,  die  bei 
jeder  Gesch windigkeit  immer  die  nemlirhe  bleibt;  allein  sie  ist  gleichwohl  ganz  richtig. 
Wenn  nemlich  eiu  Körper,  in  horizontaler  Richtung,  eiue  gewisse  Geschwindigkeit 
erlangt  hat,  und  er  bewegt  sich  nun  frei  weiter;  so  beschreibt  er  bekanntlich  (abge- 
sehen vom  Widerstande  der  Luft)  eine  Parabel  zweiter  Ordnung,  deren  Axe  senk- 
recht steht.  Stellen  wir  uns  nun  vor,  er  gelange,  horizontal,  in  irgend  einem  Puncte 
mit  einer  gewissen  Geschwindigkeit  ankommend,  von  hier  an  grade  aui  diejenige  pa- 
rabolische Balm,  die  er  im  freien  Raume  beschreiben  würde;  so  würde  er  oflenbar 
diese  Bahn  gar  nicht  berühren,  und  folglich  gar  nicht  drücken.  Wir  haben  also  schon 
eineu  Fall,  wo  die  Wirkung  der  Schwere  ganz  aufhört.  Ist  die  Geschwindigkeit  sehr 
grofs , so  wird  die  Parabel  im  Scheitel  sehr  wenig  von  der  Tangente  in  demselben 
abweichen;  uud  folglich  läfst  sich  allerdings  eine  Geschwindigkeit  denken,  so  grofs,  dafs 
der  Körper,  selbst  auf  einer  geraden,  horizontalen  Bahn,  eine  Strecke  fortgehen  kann, 
ohne  die  Baho  so  stark  zu  drücken,  als  wenn  er  darauf  ruhete.  Strenge  genommen 
drückt  sogar,  aus  dem  gleichen  Grunde,  jeder,  parallel  mit  seiner  Balm  forlbewegte, 
Körper,  die  Bahn  schwächer,  als  wenn  er  darauf  ruht;  allein  die  Verminderung  des 
Druckes  ist  bei  den,  gewöhnlich  auf  der  Erde  Yorkommenden,  Geschwindigkeiten  un- 
merklich, Anm.  d.  llerausg. 
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Geschwindigkeiten  pafst.  Ehen  so  wird  eine  Maschine,  die  für  beträcht- 
liche Lasten  und  für  eine  langsame  Bewegung  angeordnet  ist,  für  gerin- 
gere Lasten  und  gröfserc  Geschwindigkeiten  weniger  geeignet  sein. 

Ohne  uns  weiter  mit  der  Schwierigkeit  aufzuhalten,  abstracto  Prin- 
cipien  mit  ängstlicher  Genauigkeit  auf  practische  Operationen  anzuwen- 
den, wird  man  leicht  sehen,  dafs  die  Directoren  eiue  bedeutende  Zeit 
müssen  nothig  gehabt  haben,  um  zur  Entscheidung  bei  der  Wahl  der  be- 
wegenden Kraft  zu  gelangen,  und  um  bestimmen  zu  können,  ob  man  sich 
am  besten  der  Pferde,  oder  der  mitfahrenden,  oder  der  feststehenden  Ma- 
schinen, welche  die  Lasten  von  einer  Station  zur  andern  ziehen,  be- 
dienen werde. 

Man  legte  den  Directoren  eine  grofse  Menge  von  Vorschlägen  zur 
Erleichterung  des  Transports  vor;  sie  erhielten  Mittheilungen  von  Perso- 
nen aller  Art:  von^gelehrten  Professoren,  und  von  demüthigen  Mechani- 
kern: Jeder  empfahl  eine  vollkommenere,  bewegende  Kraft,  oder  einen 
\ ervollkommneteren  Wagen;  Alles  drängte  sich  herbei,  seine  Hülfe  auzu- 
bieten  ; England,  Amerika  und  der  Continent  brachten  gleich  eifrig  ihren 
Tribut.  W asserstoll'gas ; Dampf  mit  hohem  Drucke;  Wassersäulen;  (Queck- 
silbersäulen ; Hunderte  von  Atmosphären ; luftleere  Räume ; Maschinen  mit 
Kreisbewegung,  ohne  Feuer  und  Dampf,  sich  selbst  ihre  Kraft  verschaf- 
fend, und  die  Bewegung  mittheilend;  Wagen  die  ihre  Schienen  mit  sich 
führten;  Räder  die  mit  anderen  concentrisch  waren,  um  die  Geschwin- 
digkeit zn  vermehren,  ohne  die  Kraft  zu  vermindern  u.  s.  wr.  kamen  zur 
Sprache;  ferner  alle  mögliche  Zusammensetzungen  das  Gleichgewicht 
sich  haltender  Kräfte,  bis  zum  non  plus  ultra  des  pepertuum  mobile  — : 
kurz,  alles,  was  der  Verstand  und  die  Einbildungskraft  des  Menschen  nur 
hervorzubringen  vermag,  wurde,  im  Überflüsse,  der  Eisenbahn -Compagnie 
angeboten  *) ; die  Schwierigkeit  war  nur  die  Wahl. 

Es  wurden  auf  der  Strafse  von  Stokton  nach  Darlington,  und 
auf  den  Eisenschienenwegen  in  der  Gegend  von  New  Castle  upon 
Tyne,  Versuche  angestellt.  Alle  auf  Eiseuschienenwegen  gebräuchliche 
bewegende  Kräfte  wurden  geprüft.  Man  hatte  Tjiatsachen  nüthig,  um  zu 


*)  Das  littst  sich  denken ! Es  mufs  ein  wahres  Fest,  besonders  für  die  Perpe- 
tuunnnobilisteu , gewesen  sein,  welche,  ohne  Kraft,  Kraft  hervorbringeu  und  todte 
Klassen  durch  unrichtige  Schlüsse  beleben  zu  können  meinen. 

Anm.  d.  Herausg. 
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einem  begründeten  Entschlüsse  zu  gelangen;  es  waren  also  Beobachtun- 
gen erforderlich.  Es  wurden  deshalb  von  den  Directoren  zwei  ihrer  Mit- 
glieder, und  der  Verfasser  des  gegenwärtigen  Aufsatzes,  nach  Darling- 
ton und  in  die  Gegend  von  Ne w -Castle  abgeordnet,  um  dort  Unter- 
suchungen anzustellen,  und  den  Directoren  Bericht  darüber,  mit  motivir- 
tem  Gutachten,  vorzulegen.  Diese  Reise  fand  im  Anfänge  des  Octohers 
1828  Statt;  die  Commission  kam  mit  einer  Menge  von  Bemerkungen  zu- 
rück; aber  ihre  Beobachtungen  stimmten  so  wenig  überein,  und  wider- 
sprachen einander  sogar  in  einigen  Beziehungen  so  gänzlich,  dafs  die  grofse 
Frage  über  die  vergleichungswreisen  Vorzüge  der  feststehenden  und  be- 
weglichen Maschinen  dadurch  noch  eben  so  wenig  aufgelöset  wurde,  als 
sie  es  vorher  war.  Es  war  indessen  wenigstens  Ein  Schritt  geschehen. 
Die  Commission  batte  sich  überzeugt,  dafs,  bei  der  unermefslichen  Aus- 
dehnung, welche  wahrscheinlich  der  Transport  auf  der  Strafse  zwischeu 
Liverpool  und  Manchester  haben  werde,  die  Pferde  gänzlich  aufser 
Frage  blieben.  Das  Feld  der  Zweifel  war  also  wenigstens  verengt.  Wie 
aber  nun  zwischen  den  beiden  übrig  bleibenden  Mitteln  wählen  P Sollte 
man  ein  Capital  von  100,000  P1’.  St.  auf  feststehende  oder  bewegliche 
Maschinen  wenden?  Die  Directoren  beschlossen,  von  Neuem  nach  den 
Schienenwegen  von  Darling  ton  und  New -Castle  zwei  erfahrene  In- 
genieurs zu  senden,  um  die  Wirkung  der  beiden  Arten  von  bewegender 
Kraft  zu  untersuchen.  Dieselben  sollten  Bemerkungen  machen  über  die 
Vortheile  und  Nachtheile  der  einen  und  der  andern,  so  wie  eine  genaue 
Berechnung  der  Kosten  der  beiden  Arten  von  Maschinen,  und  darüber 
Bericht  erstatten. 

Herr  James- Walker  Esq.  ausLimehouse  und  Herr  J.  U.  Ras- 
trik  aus  Stourbridge,  an  welche  man  sich  deshalb  wendete,  nahmen 
die  angebotene  Sendung  an.  Am  12.  Jan.  1829  erschienen  sie  im  Bureau 
der  Direction  zu  Liverpool,  vor  ihrer  Abreise,  und  am  9.  März  wur- 
den ihre  Berichte^  von  Jedem  einzeln  über  die  A ortheile  und  Nachtheile  der 
beiden  Bewegungs  - Systeme  erstattet,  den  Directoren  vorgelegt,  welche 
den  Druck  derselben  verordueten  5). 


*)  Diese  Berichte  sind  ungemein  interessant.  Mir  werden,  sobald  es  der  Kaum 
gestattet,  einen  Auszug  daraus  mittheilen. 

Anm.  d.  Herausg. 
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Man  hätte  glauben  sollen,  die  Frage  würde  nunmehr  gänzlich  ent- 
schieden gewesen  sein , und  die  Directoren  würden  keine  Schwierigkeit 
mehr  gehabt  haben,  sich  über  diesen  wichtigen  Punct  zu  entschliefson ; 
aber  es  verhielt  sich  gerade  umgekehrt.  Die  Vortheile  und  Nachtheile 
der  beiden  Bewegungs-  Systeme  waren  nach  den  unmittelbaren  Beobach- 
tungen klar  und  vollständig  entwickelt ; aber  sie  waren,  nach  der  Meinung 
der  Ingenieurs,  einander  beinahe  gleich.  Diese  Herren  erachteten, dafs 
zwar  die  Kosten  der  Erbauung  fester  Maschinen,  auf  der  Strafse  zwischen 
Liverpool  und  Manchester,  beträchtlicher  sein  würden,  als  diejenigen 
beweglicher  Maschinen,  von  der  nemlichen  Wirkung;  gegentheils  aber 
würden  wieder,  nach  ihrer  Schätzung,  die  jährlichen  Betriebs -Kosten, 
zusammen  mit  den  Zinsen  des  Anlage- Capitals,  für  die  feststehenden 
Maschinen  geringer  sein,  als  für  die  beweglichen.  Sie  schätzten  den 
Transport -Preis  für  die  Tonne,  auf  die  30  Meilen  von  Liverpool  bis 
Manchester,  auf  6,40  Pence  (etwa  5*  Sgr.)  mit  feststehenden  Ma- 
schinen, und  auf  8,36  Pence  (etwa  8|  Sgr.)  mit  beweglichen  Maschi- 
nen, in  beiden  Fällen  den  Verkehr  hin  und  her  als  vortheilhaft  voraus- 
gesetzt. Dazu  kam  die  Bemerkung,  dafs  beweglicher  ölaschinen  nur  so 
viele  gebaut  w erden  dürfen,  als  gerade  zum  Verkehr  nothig  sind,  w ogegen 
feststehende  sogleich  vollständig  eingerichtet  werden  müssen.  Ferner 
war  zu  erwägen,  dafs  Vervollkommnungen  eher  bei  den  beweglichen 
als  bei  den  feststehenden  Maschinen  zu  hoffen  waren.  Gleichwohl, 
am  Schlüsse  genau  die  jährlichen  Betriebskosten  nach  den  beiden  Syste- 
men berechnend,  hielten  die  Herren  Walker  und  Rastrick  die  fest- 
stehenden Maschinen  für  vorzüglicher,  und  empfahlen  sie  daher  den 
Directoren. 

Wenn  man  die  Anstände  betrachtet,  die  dieser  Schlafs- Meinung 
vorhergegangen  waren,  so  ist  cs  nicht  zu  verwundern,  dafs  die  Directoren 
sich  immer  noch  nicht  aufgeklärt  genug  erachteten,  um  ihren  Entschlufs 
zu  fassen.  Aufserdem  bestand  der  Ingenieur  der  Compagnie,  Herr  Ste- 
p hen son,  wie  er  von  jeher  gethan  hatte,  auch  jetzt  noch  auf  die  Vor- 
züge der  beweglichen  Maschinen;  dieser  Ingenieur  hatte  die  feste  Über- 
zeugung , dafs  sich  dieselben  als  die  wohlfeilsten  und  besten  zeigen  wür- 
den. Vollends  wankend  gemacht  durch  dieses  Urtheil,  befanden  sich  die 
Directoren  wieder  in  der  nemlichen  Ungewißheit,  wie  früher.  Die  Majo- 
rität des  Piaths  der  Directoren  neigte  sich  zu  den  beweglichen  Maschi- 


19.  Nachrichten  von  der  Eisenschienen-Strafse  zwischen  Liverpool  und  Manchester.  25 1 

non,  in  so  fern  es  möglich  sei,  sie,  ohne  ihre  Kraft  zu  vermindern,  weni- 
ger schwer  zu  bauen,  als  die  bis  dahin  gewöhnlichen  Dampfwagen,  welche 
meistens  8 bis  9 Tonnen  (160  bis  180  Ctr.)  wogen,  welches  Gewicht 
aber  die  Schienenwege  sehr  beschädigte,  und  die  Kosten  der  Unterhaltung 
derselben  vergrüfserte ; auch  lag  es  nocli  in  den  Bedingungen  der  Par- 
laments- Acte , dafs  sie  rauchverzehrend  eingerichtet  werden  mufsten. 
Die  Directoren  beschlossen,  wenn  es  möglich  wäre,  sich  einen  Dampf- 
wagen von  vervollkommneter  Construction , der  den  Bedingungen  ent- 
spräche, zu  verschaffen.  Herr  Harrison  hatte  vor  einiger  Zeit  die  Mei- 
nuug  geäufsert,  dafs  ein  von  der  Compagnie  öffentlich  ausgesetzter  Preis 
das  wirksamste  Mittel  sein  dürfte,  das,  was  man  wünschte,  zu  erlangen. 
Die  übrigen  Directoren  fielen  dieser  Meinung  bei,  und  man  entschlofs  sich 
also,  am  20.  April  1829,  einen  Preis  von  500  Pf.  St.  für  den  besten 
Dampfwagen  auszusetzen,  der  folgende  Bedingungen  erfüllte. 

Liverpool,  den  25.  April  1829. 

Bestimmungen  und  Bedingungen,  unter  welchen  die  Directoren  der 
Eisenschiencnstrafse  zwischen  Liverpool  und  Manchester  einen  Preis 
von  500  Pf.  St.  für  den  besten  Dampfwagen  anbieten. 

lstens.  Die  Maschine  mufs  ihren  Rauch  verzehren,  in  Gemäfsheit 
der  Bestimmung  der  Strafsen  - Bau  - Acte  des  Parlaments  aus  dem  7teu 
Regierungs- Jahre  Georgs  IV. 

2tens.  Die  Maschine,  6 Tonnen  sclnver,  mufs  im  Stande  sein, 
jeden  Tag,  auf  einem  wohlgebauten  horizontalen  Wege,  eine  Reihe  von 
Wagen,  20  Tonnen  (etwa  400  Ctr.)  an  Gewicht,  Wasser  und  Vorräthe 
mit  einbegriffen,  fortzuzieheu.  Sie  mufs  10  Meilen  (etwa  2^  Pr.  Meile) 
in  der  Stunde  mit  der  Fracht  zurücklegen,  und  der  Druck  auf  die  Wände 
des  Kessels  darf  nicht  mehr  als  50  Pf.  auf  den  Quadrat -Zoll  betragen. 

3tens.  Der  Kessel  mufs  zwei  Sicherheits  - Ventile  haben  , von 
welchen  eins  dem  Maschinisten  unzugänglich  ist;  weder  das  eine  noch  das 
andere  mufs  verschlossen  werden  können,  wenn  die  Maschine  im  Gange  ist. 

4tens.  Die  Maschine  und  der  Kessel  müssen  auf  Federn  und  6 
Rädern  stehen.  Die  ganze  Höhe  des  Schornsteins  darf  nicht  über  15 
Fufs  sein. 

5tens.  Das  Gewicht  der  Maschine,  mit  Einschlufs  dessen  des  Was- 
sers und  des  Kessels,  darf  nicht  über  6 Tonnen  (etwa  118f  Ctr.)  sein; 
eine  leichtere  Maschine  w'ird  vorgezogen  werden,  wenn  sie  eine  verhält- 
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nifsmäfsige  Last  zieht;  wiegt  die  Masclrine  nur  5 Tonnen,  so  ist  es  hin- 
reichend, dafe  sie  nur  15  Tonnen  zieht;  hei  noch  leichteren  Maschinen 
darf  die  Wirkung  im  nemlichen  Verhältnisse  abuehmen;  so  lange  die  Ma- 
schine mehr  als  \\  Tonne  wiegt,  mufs  sie  auf  6 Rädern  stehen;  ist  sie 
leichter,  so  kann  der  Kessel  auf  4 Räder  gesetzt  werden.  Die  Compagnie 
mufs  die  Erlaubnifs  haben,  den  Kessel,  den  Heerd  uud  die  C)  linder  dem 
Drucke  einer  h)  draulischeu  Presse  auszusetzen,  welcher  dem  Gewichte 
von  150  Pfunden  auf  den  Quadratzoll  gleich  kommt;  die  Compagnie  ist 
nicht  verantwortlich  für  den  Schaden,  welchen  etwa  die  3Iaschine  da- 
durch leidet. 

ötens.  Es  mufs  an  der  Maschine  ein  Quecksilber- Manometer  mit 
einer  Schale  befestigt  sein,  welches  den  atmosphärischen  Druck  über 
45  Pf.  auf  den  Quadratzoll  angiebt,  und  so  eingerichtet  ist,  dafs  der  Dampf, 
bei  einem  Drucke  von  60  Pf.  auf  den  Quadratzoll,  entweicht. 

7tens.  Der  Concurs  wird  auf  der  Eisensckienenstrafse  von  Liver- 
pool spätestens  am  lsten  October  Statt  finden. 

8tens.  Die  Maschine,  welche  man  behalten  wird,  darf  nicht  über 
550  Pf.  St.  kosten ; die  nicht  angenommenen  Maschinen  müssen  ihre  Eigen- 
thiimer  zurücknehmen. 

9tens.  Die  Compagnie  w ird  die  Wagen,  welche  fortgezogen  werden 
sollen,  so  w ie  den  Bedarf  an  W'asser  und  Kohlen  zu  den  Versuchen  liefern. 

Die  Entfernung  der  Strafsen  - Schienen  von  einander  ist  4 Fufs 
8\  Zoll. 

Bureau  der  Eisenschioneu-Strafse. 

Alles,  was  die  bewegende  Kraft  der  neuen  Strafse  betraf,  war 
nunmehr  bis  nach  dem  Versuche  mit  den  Probe -Maschinen  ausgesetzt. 
Am  6ten  October,  als  dem  zu  den  Probefahrten  bestimmten  Tage,  prä- 
aentirten  sich  an  der  angezeigten  Stolle,  zu  Rainhill,  etwa  9 Meilen  von  Li- 
verpool, da,  wo  die Schienenstrafse  horizontal  liegt,  vier  Dampfwageu. 
Dm  mit  vollkommener  Einsicht  über  die  Eigenschaften  der  verschiedenen 
vorgestellten  Maschinen  zu  entscheiden,  hatten  die  Directoren  die  Herren 
Rastrick  aus  Stourdbridge,  Nicolas  Wood  aus  Killingworth, 
beides  ausgezeichnete  Ingenieurs,  und  Herrn  Jean  Kennedy  aus  Man- 
chester, ersucht,  Concurs -Richter  zu  sein. 
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Dio  Dampfwagen,  welche  sieh  um  den  Preis  bewarben,  waren: 

1)  Der  Novelty  (die  Neuigkeit),  eine  merkwürdige  Maschine, 
von  neuer  Construction , erfunden  von  den  Herren  Braithwaite  und 
Ericsson  aus  London. 

2)  Der  Rocket  (die  Rakete),  aus  der  Werkstatt  der  Herren 
R.  Stephenson  und  Comp,  zu  New-Castle,  mit  einem  Kessel,  dessen 
neue  Einrichtung  von  dem  Verfasser  des  gegenwärtigen  Aufsatzes  ange- 
geben war. 

3)  Der  Sans-Pareil  (der  Unvergleichliche),  von  Herrn  Tim- 
IIackworth  aus  Darlington,  und 

4)  die  Perseverance  (der  Beharrliche),  erbaut  von  dem  Herrn 
B urstall  zu  Leith. 

Dieser  ungewöhnliche  Wettlauf  hatte  eine  unermefsliche  Menge  von 
Zuschauern  herbeigezogen;  die  beispiellose  Schnelligkeit  des  Novelty  und 
des  Rocket  erregte  allgemeine  Bewunderung.  Der  Wettlauf  dieser  Maschinen 
kann  in  der  That  als  das  Anfangszeichen  einer  neuen  Erweiterung  der 
mechanischen  FortscbafFungs  - Kunst  betrachtet  werden.  Die  eifrigsten 
Vertheidiger  der  Dampfwagen  hatten  diese  Wagen  nicht  für  fähig  gehalten, 
mehr  als  10  oder  12  Meilen  in  der  Stunde  zurückzulegen;  es  war  also  ein 
ganz  unerwartetes  Schauspiel,  einen  mit  Reiseuden  beladenen  Wagen  von 
einer  sich  seihst  bewegenden  Maschine  fortgerissen  zu  sehen,  welche  eine 
drehende  Bewegung  entwickelte,  schnell  genug,  um  einen  Weg  von  30  Meilen 
(etwa  6^  Pr.  Meilen)  in  der  Stunde  zu  durchlaufen.  Den  Preis  machten 
eiuander  vorzüglich  dieNovelty  und  der  Rocket  streitig.  DerRocket 
erschien  zuerst  auf  dem  Kampfplatze.  Die  Maschine,  wenn  sie  einmal 
in  Bewegung  war,  mufste  eine  Geschwindigkeit  von  10  Meilen  in  der 
Stunde  haben;  die  Last,  welche  sie  ziehen  sollte,  war  das  Dreifache  ihres 
Gewichts;  die  Laufbahn  war  eine  Entfernung  von  1£  Meile,  welche  40mal 
hin  und  zurück  durchfahren  werden  mufste,  was  einen  Weg  von  70  31ei- 
leu  (etwa  15  Pr.  Meilen)  Länge  ausmacht.  Der  Rocket,  4 Tonuon 
und  5 Quintal  (etwa  84  Pr.  Ctr.)  schwer,  das  Wasser  in  Kessel  mit  inbe- 
griffen, eröffuete  den  Wettlauf  am  8ten  October,  ungefähr  um  10|  Uhr 
des  Morgens,  und  durchlief  die  ersten  35  Meilen  in  3 Stunden  und  12 
Minuten,  was  beiuahe  11  Meilen  auf  die  Stunde  ausmacht.  Eine  Mertel- 
stunde war  nöthig,  um  neue  Vorräthe  eiuzunehmen.  Die  zweiten  35 
Meilen  wurden  in  2 Stunden  57  Minuten  zurückgelegt,  Meiches  12  Meilen 
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für  die  Stunde,  die  Ruhezeit  mit  eingerechnet,  ausmacht.  Überhaupt  also 
hatte  man  Stunde  gefahren.  Die  Geschwindigkeit,  mit  der  vorge- 
schriebenen Last,  stieg  oft  bis  auf  18  Meilen,  zuweilen  auch  bis  auf  mehr 
als  20  Meilen  (etwa  4J  Pr.  Meilen)  in  der  Stunde.  Die  Maschine  ge- 
nügte den  Bedingungen  des  Weltlaufs  und  leistete  sogar  noch  viel  mehr; 
sie  übertraf  Alles,  was  man  bis  dahin  von  Dampfwagen  gesehen  hatte. 

Hierauf  begab  sich  die  Novelty  auf  den  Kampfplatz;  aber  sie 
erlitt  eine  Beschädigung,  welche  sie  zwang,  sich  zurückzuziehen.  Es  wurde 
ihr  ein  anderer  Tag  angesetzt;  allein  sie  litt  von  Neuem  Schaden ; es  zeigte 
sich  daraus  zur  Genüge,  dafs  ihre  Einrichtung  nicht  vollkommen  genug 
war,  um  ihr  die  Fortsetzung  des  Kampfs  zu  gestatten.  In  Folge  dieser 
Unfälle  zeigten  die  Eigenthümer  der  Novelty  den  Kampfrichtern  an, 
dafs  sie  sich  von  dem  Concurse  zurückzögen,  obgleich  sie  von  den  Vor- 
zügen ihrer  Maschine  vollkommen  überzeugt  wären,  und  volles  Vertrauen 
zu  ihrer  Einrichtung  hätten;  die  Unfälle  wären  nur  durch  einige  Fehler 
in  der  Arbeit  und  in  der  Handhabung  entstanden,  welchen  Fehlern  leicht 
abzuhelfen  sei. 

Der  Sans-Pareil  aus  Darlington  war  die  dritte  auf  die  Liste 
eingeschriebene  Maschine;  da  sie  aber  5 Quintais  mehr  wog,  als  vorge- 
schrieben war,  so  war  es  unnütz,  sie  zu  versuchen.  Auch  Herr  Burstal 
glaubte,  sich  vom  Kampfplatze  zurückziehen  zu  müssen,  so  dafs  also  der 
Rocket  das  Feld  behauptete.  Der  Bericht  der  Jury  fiel  zu  seinen  Gun- 
sten aus,  und  die  Directoren  erkannten  dem  Verfasser  dieses  Aufsatzes, 
zusammen  mit  Herrn  Step  he  ns  on  und  Comp.,  den  Preis  zu.  Den  Ver- 
fertigern mufs  vorzüglich  das  günstige  Urtheil  der  Richter  zugerechnet 
werden,  wegen  der  grofsen  Vollkommenheit,  mit  welcher  der  Mechanis- 
mus der  Maschine  ausgeführt  ist. 

Von  hier  an  darf  nun  die  Frage  wregcn  beweglicher  oder  festste- 
hender Maschinen  als  durch  Erfahrung  entschieden  betrachtet  werden. 
Die  Tauglichkeit  der  beweglichen  Maschinen  zur  Fortschalfung  von  Rei- 
senden, und  die  Geschwindigkeit  ihres  Laufs,  welche  fast  Alles  übertraf, 
was  zu  hofFen  möglich  war,  waren  offenbar.  Die  örtlichen  A erhältuisse 
aber  gaben  diesen  Eigenschaften  noch  einen  neuen  Verth;  denn  auch 
der  Transport  von  Reisenden  zwischen  Liverpool  und  Manchester 
wrar  als  ein  sehr  einträglicher  Zweig  der  Unternehmung  zu  betrachten. 
Es  blieb  nur  noch  über  Eine  Fraiie  zu  entscheiden:  über  die  Wahl 
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der  bewegenden  Kraft  auf  den  abhängigen  Flächen  von 
Whiston  und  Sutton.  Diese  abhängigen  Flächen  sind  jede  1£  Meile 
(etwa  640  Ruthen)  lang,  und  haben  ein  Gefälle  von  | Zoll  auf  den  Yard 
(lj  Zoll  auf  die  Ruthe).  Schon  hatte  man  für  die  abhängige  Fläche,  in 
der  Galerie  zu  Liverpool,  feststehende  Maschinen  erbaut;  sie  stellen 
auf  dem  Gipfel  des  Abhanges,  und  ziehen,  mittelst  Seile,  welche  über 
Rollen  und  Flaschenzüge  laufen,  die  Lasten  in  die  Höhe,  auf  die  Weise, 
wie  es  zu  Darlington  und  in  den  nördlichen  Kohlengruben  geschieht; 
aber  es  war  klar,  dafs  man,  wenn  es  irgend  möglich,  in  der  Mitte  der 
Linie  zwischen  Manchester  und  Liverpool,  feststehende  Maschinen 
zu  vermeiden  suchen  müsse,  weil  durch  den  Wechsel  der  bewegenden 
Kraft  unangenehme  Unterbrechungen  entstehen  mufsten,  auch  immer  einige 
Gefahr  von  den  Seilen  und  Rollen  zu  fürchten  war,  die  zu  den  festste- 
henden Maschinen  nothwendig  sind.  Es  war  also  eine  ungemein  wichtige 
Aufgabe,  die  Kraft  der  neuen  Dampfwagen  auch  auf  den  abhängigen 
Flächen  zu  prüfen,  besonders  weil  die  Kraft  der  Maschine  notlnvendig 
durch  die  Reibung  ihrer  Räder  auf  den  Schienen  begrenzt  ist,  so,  dafs 
wenn  eine  zu  starke  Kraft  in  Thätigkeit  gesetzt  wird,  die  Räder  sich 
drehen,  ohne  dafs  der  Wagen  fortrückt;  es  war  uüthig,  sich  zu  versichern, 
ob  diese  Schwierigkeit  auf  den  abhängenden  Flächen  Statt  finden  werde, 
oder  nicht.  Man  hat  gefunden,  dafs  die  Reibung  der  Räder  der  Maschi- 
nen ( so  wie  sie  jetzt  mit  Reifen  von  geschmiedetem  Eisen  gemacht  wer- 
den), auf  Strafsenschienen  von  hämmerbarem  Eisen,  den  zwanzigsten 
Theil  des  Gewichts  der  Maschine  beträgt,  und  zwar  für  die  ungünstigsten 
Schienen.  Wiegt  also  z.  B.  die  Maschine  4§  Tonne,  so  wird  die  Reibung  der 
vier  Räder  den  20sten  Theil  davon,  oder  ungefähr  500  Pf.  betragen;  und 
wenn  mau  annimmt,  dafs,  w ie  es  oft  der  Fall  ist,  der  Mechanismus  nur  zwei 
Räder  gestattet,  so  wird  die  Reibung  für  jedes  Rad  250  Pf.  sein.  Multiplicirt 
man  diese  250  Pf.  mit  200,  weil  die  Reihung  nur  der  200ste  Theil  der 
Last  ist,  so  erhält  man  22  Tonnen,  für  die  Last,  welche,  im  ungünstig- 
sten Falle  der  Schienen,  vermöge  der  Reibung  fortgezogeu  werden 
kann*);  40  Tonnen  sind  ungefähr  der  Ausdruck  der  Reibung  für  einen 


*)  Nemlich  auf  Ein  Rad  gerechnet;  also  44  Tonnen  für  beide  Räder,  wozu  auch 
das,  was  sogleich  folgt,  stimmt. 


Aura.  d.  Herausg. 


256  i9.  Nachrichten  von  der  JZisensctiienen  - Straf se  zwischen  Liverpool  und  Manchester. 


mtttelmäfsigen  Zustand  der  Schienen  ).  Nacii  diesen  Sätzen  wird  eine  ah  hän- 
gige Fläche,  die  den  lOOsten  TheH  ihrer  Länge  zur  Hohe  hat,  dem  Widerstande 
keine  Hindernisse  entgegen  setzen,  vorausgesetzt,  dafs  die  Bewegung  gleich- 
förmig sei;  denn  nimmt  man,  wie  oben,  an,  dafs  die  Reibung  der  Räder 
des  Dampfwagens,  auf  den  horizontalen  Schienen,  250  Pf.  betrage:  so 
wird  sie  auf  der  abhängigen  Fläche  eben  so  viel  sein,  weniger  den  lOOsten 
Tlieil  davon  (2|  Pf.)»  welcher  Unterschied  so  geringe  ist,  dafs  er  wohl 
schon  bei  der  blofsen  Veränderung  des  Zustandes  der  Schienen  Vorkommen, 
und  also  aus  der  Acht  gelassen  werden  kann.  Es  kommt  also  nur  darauf 
an,  die  Kraft  der  Maschine  zu  linden,  welche  nüthig  ist,  um  die  Last  die 
schiefe  Fläche  hinauf  zu  ziehen , wenn  die  Reihung  der  Kraft  gleich  ist, 
und  die  Geschwindigkeiten  die  nemlichcn  sind.  Zum  Beispiel:  7 Tonnen 
auf  einer  abhängigen  Fläche  mit  tsöR-I  Fall,  sind  einem  Gewichte  vou 
30  Tonneu  auf  horizontalen  Schienen  gleich  zu  schätzen,  wenn  die  Ge- 
schwindigkeit 15  Meilen  in  der  Stunde  und  das  Gewicht  der  Maschine 
4f  Tonne  beträgt,  wie  es  weiter  unten  gezeigt  werden  wird.  Wollte 
man  versuchen,  die  30  Tonnen  die  schiefe  Fläche  hinauf  ziehen  zu  lassen, 
während  verhältnifsmäfsig  die  Geschwindigkeit  vermindert  wird : so  würde 
die  Kraft  der  Maschine  sehr  beträchtlich  sein  müssen : aber  die  Reibung 
ihrer  Räder  würde  nicht  mehr  hinreichend  sein;  die  Räder  würden  sich 
drehen,  ohne  dafs  die  Maschine  fortrückte,  weil  die  30  Tonnen  auf  der 
abhängigen  Fläche  09  Tonnen  in  der  Ebene  gleich  zu  schätzen  sind,  und 
wir  die  Reibung  nur  für  40  Tonnen  in  der  Ebene  zureichend  angenom- 
men haben.  Es  folgt  also,  dafs  die  Kraft  der  Maschine  geringer  sein 
inufs,  als  die  Reibung  der  Räder  auf  horizontalen  Schienen,  und  dafs 
man  auf  einer  abhängigen  Fläche  die  Ladung  nicht  vergrüfsern 
und  dagegen  verhältnifsmäfsig  die  Geschwindigkeit  abneh- 
men lassen  darf. 

Beim  Concurse  zu  Rainhill  fuhr  die  Rocket  meliremal  den  Ab- 
hang zu  W bis  ton  hinauf,  einen  Wagen  mit  30  Personen  ziehend,  und 


*)  Ein  Dampfwagen  vermag  also,  auf  horizontalem  Schienenwege,  etwa  9 mal  so 
viel  an  Last  fortzuziehen,  als  er  selbst  wiegt.  Stärker  darf  die  Kraft  der  Dampfmaschine 
nicht  sein,  weil  sich  sonst  die  Räder  drehen,  ohne  dafs  die  Maschine  forti  ückt.  Ein 
Fferd,  welches  etwa  lj  Ctr.  Zugkraft  in  horizontaler  Richtung  besitzt,  also  200.11  = 
500  Ctr.  auf  dem  horizontalen  Schienenwege  fortzuziehen  vermag,  wiegt  nur  etwa 
& Ctr.  Es  zieht  also  60  mal  so  viel  Last,  als  es  wiegt,  folglich,  im  Verbältnifs  zu 
seinem  Gewichte,  bei  weitem  mehr,  als  der  Dampfwagen.  An  in.  d.  Herausg. 
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mit  einer  Geschwindigkeit  von  15  bis  18  Meilen  in  der  Stunde.  Die 
Leichtigkeit  und  Regelmäfsigkeit  dieser  Fahrten  veranlafste  allgemein  die 
Meinung,  dafs  auch  seihst  auf  schiefen  Flachen  die  Dampfwagen  anwend- 
bar sein  dürften.  Die  herrschende  Idee  war  damals,  dafs  es  für  den 
Dampfwagen  gleich  sei,  ob  er  sich  auf  einen  Abhang  hinauf,  oder 
horizontal  fortbewege,  und  es  wurden  sogleich  Projecte  gemacht,  auch 
Chausseen  in  Eisenschienenwege  zu  verwandeln,  ohne  Rücksicht  auf  die 
gewöhnlichen  Unebenheiten  des  Terrains.  Zeit  und  Überlegung  berich- 
tigte indessen  diesen  Gedanken,  der  in  der  That  annehmlich  genug  zu 
sein  schien,  aber  dennoch  sehr  unrichtig  war.  Es  würden  daraus  in  der 
That  sehr  nachteilige  Übelstiiude  entstanden  sein.  Getäuscht  durch  den 
Anblick  einer  Maschine,  die  einen  Wagen,  mit  20  Personen  besetzt,  mit 
einer  Geschwindigkeit,  welche  bis  dahin  die  schnellsten  Postwagen  nicht 
erreicht  hatten,  einen  Abhang  hinauf  zog,  vergafsen  die  Zuschauer,  dafs 
die  Maschine  in  der  Ebene  vier  solcher  Wagen  gezogen  haben  würde, 
jeden  mit  20  Personen  besetzt,  und  mit  der  nemlichen  Geschwindigkeit; 
dafs  also  die  Leistungen  des  Dampfwagens  auf  horizontalem  Wege  unge- 
fähr viermal  so  grofs  gewesen  sein  würden,  als  auf  einem  Abhange 
von  der  Länge  zur  Höhe.  Ich  sage:  ungefähr  viermal  so  grofs; 

denn  das  Verhältnis  der  Wirkung  würde  sehr  von  dem  Gewichte  der 
Maschine,  von  der  Geschwindigkeit  ihrer  Bewegung,  und  von  der  Ein- 
richtung ihrer  Räder  und  Axen  abgehangen  haben.  Je  kräftiger  ein 
Dampfwagen  gemacht  werden  kann,  ohne  dafs  er  schwerer  wird:  um  so 
gröfser  wird  seine  Wirkung  auf  einer  abhängigen  Bahn  sein;  auf 
der  andern  Seite:  je  vollkommener  die  Ruder  und  die  Axen  ge- 
macht werden  können,  und  je  geringer  die  Reibung  ist : um  so  gröfser 
wird  der  Nutz- Effect  auf  der  horizontalen  Bahn  sein.  Herr  N.  Wood, 
in  seiner  Schrift  über  die  Schienenwege,  schätzt  die  Reibung  beladener 
W agen  auf  den  200ten  Theil  der  in  Bewegung  gesetzten  Last ; das  heifst: 
Ein  Pfund,  über  eine  Rolle  gehängt,  wird,  auf  einem  horizontalen  Eisen- 
schienenwege, 200 Pf.  Last  ziehen.  Seit  Herrn  Woods  Versuche  hat  man  die 
Räder  und  Axen  der  Wagen  noch  um  etwa  25  Procent  vervollkommnet; 
man  kann  also  jetzt  die  Reibung,  auf  horizontalen  EisenschieneD,  auf  den 
250sten  Theil  der  Last  anschlagen.  Bei  diesem  Verhältnisse  wird  indefs 
keine  Rücksicht  auf  den  Widerstand  der  Luft  genommen;  auch  werden 
die  W agen  und  Schienen  im  vollkommensten  Zustande  vorausgesetzt,  des- 

Ctellr’s  Joynial  <1.  BaukiutsI.Bd.  C.  IUt.  3.  [ 34  ] 
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gleichen  die  Strafse  vollkommen  wagerecht  und  grade.  Desgleichen  sind 
die  Versuche  über  die  Reihung  der  Wagen  im  Allgemeinen  nur  mit  ein- 
zelnen Wagen  angestellt  worden,  und  es  liifst  sich  nicht  ohne  Grund  ver- 
muthen,  dafs,  wenn  mehrere  Wagen,  einer  an  den  andern  gehängt  wer- 
den, die  Reihung  gröfser  sei,  als  der  verhältnifsmäfsige  Theil  der  Last. 
Dies  läfst  sich  daraus  erklären,  dafs  die  Räder  der  Fuhrwerke,  weil  sie 
sich  nicht  ganz  genau  in  einer  und  derselben  geraden  Linie  befinden,  der 
Lange  und  Breite  nach,  einige  Reihung  erfahren.  Man  wird  daher  im 
Allgemeinen  wahrscheinlich  der  Wahrheit  näher  kommen,  wenn  man  für 
die  Gesammtheit  des  Widerstandes,  welchen  an  einander  gehängte  Wa- 
gen, auf  einer  horizontalen  Schienenstrafse,  hei  dem  gewöhnlichen  Zu- 
stande der  Schienen,  der  Wagen,  des  Windes  und  des  Wetters  finden, 
das  Verhältnis  des  Herrn  Wood,  von  dem  200ten  Theile  der  Last, 
annimmt.  Nun  beträgt  der  Abhang  der  Strafse  hei  Whiston  den  96sten 
Theil  der  Länge;  der  Widerstand  von  Seiten  der  Schwere  wird  also  der 
96ste  Theil  der  ganzen  Last  sein;  oder,  wenn  wir,  in  runder  Zahl,  den 
lOOten  Theil  annehmen:  so  wird  die  Schwere  einen  Widerstand  ver- 
ursachen, welcher  doppelt  so  grofs  ist,  als  derjenige  der  Reihung.  Daraus 
folgt  dann,  dafs,  wenn  ein  Dampfwagen,  welcher  4J  Tonne  wiegt,  auf 
horizontaler  Strafse,  eine  Last  von  30  Tonnen,  mit  einer  Geschwindigkeit 
von  15  Meilen  in  der  Stunde,  zieht,  welches  sich  für  die  Wirkung  einer 
nach  Art  des  Rocket,  und  nach  den  neusten  Vervollkommnungen  ge- 
bauten Maschine  annehmen  läfst:  dafs  dann  diese  nemliche  Maschine,  mit 
der  nemlichen  Geschwindigkeit,  einen  Abhang  von  dem  lOOten  Theil 
der  Länge  hinauf,  nur  eine  Last  von  7 Tonnen  ziehen  wird.  Nemlich: 

die  gezogene  Last  ist . 7 Tonnen, 

der  Widerstand  der  Schwere  ist  das  Doppelte  des  Wider- 
standes der  Reibung,  thut  .......  . • . 14  - _ 

die  Maschine  w iegt  4£  Tonne,  giebt  einen  Widerstand  der 

Schwöre  von  9 - - 

thut  zusammen  30  Tonnen ; 
also  erfordern  7 Tonnen,  den  Abhang  hinauf,  mit  einer  Geschwindigkeit 
von  15  Meilen  in  der  Stunde,  zu  ziehen,  eben  so  viel  Kraft,  als  30  Ton- 
nen in  der  Ebene,  mit  der  nemlichen  Geschwindigkeit.  Man  findet  dies 
Resultat  auch  auf  folgende  Weise.  Angenommen,  es  seien  30  Tonnen 
horizontal,  mit  einer  Geschwindigkeit  von  15  Meilen,  zu  ziehen;  die  Rei^- 
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billig,  welche  der  200te  Theil  des  Gewichts  ist,  wird  also  336  Pf.  sein. 
Auf  dem  Abhange  vom  lOOten  Theil  der  Liinge  wurde  die  zu  ziehende 
Last  zu  7 Tonnen  angenommen;  die  Reibung  derselben,  zum  200ten 


Theil  gerechnet,  beträgt  also 78  Pf.  4 U. 

der  Widerstand  von  Seiten  der  Schwere  ist  der  iOOte 

Theil  der  7 Tonnen,  thut 156  - 8 - 

der  Widerstand  der  Schwere,  auf  4|  Tonne  Gewicht 
der  Maschine,  thut,  ebenfalls  zum  lOOten  Theil  ge- 
rechnet,   100-  8 - 

zusammen  336  Pf.  — U. 


Der  in  diesem  Beispiele  zu  überwindende  Widerstand  beträgt  336  Pf.,  bei 
einer  Geschwindigkeit  von  15  Meilen  in  der  Stunde,  mit  Ausschlufs  der 
Reibung  der  Maschine,  welche  nicht  in  Rechnung  gebracht  ist,  weil  es 
nur  auf  den  Nutz -Effect  ankommt.  Ist  aber  die  Geschwindigkeit  ge- 
ringer, so  kann  die  fortzuschaffende  Last,  auf  dem  horizontalen  Wege, 
grüfser  sein,  und  man  wird  durch  eine  ähnliche  Rechnung  finden,  dafs 
die  Wirkung  auf  dem  abhängigen  Wege,  vorausgesetzt,  dafs  die  Reibung 
der  Räder  noch  zum  Widerstande  hinreichend  ist,  die  verhältnifsmäfsige 
Zunahme  Ubertrifft,  weil  der  Widerstand  der  Schwere,  den  die  Maschine 
selbst  erfährt,  der  nemliche  bleibt,  gegen  eine  grofsere  Last  aber  ver- 
hältnifsmäfsig  geringer  ist.  Ein  Dampfwagen  von  dem  nemlichen  Gewichte, 
z.  B.,  wird  auf  horizontalem  Wege,  mit  einer  Geschwindigkeit  von  nur 
10  Meilen  in  der  Stunde,  nach  dem  obigen  Maafsstabe,  45  Tonnen  fort- 
ziehen. Diener  Dampfwagen  wird,  mit  eben  der  Geschwindigkeit,  12  Ton- 
nen den  Abhang  hinauf  bringen. 

Die  Last  nemlich,  den  Abhang  hinauf,  sei 12  Tonnen, 

der  Widerstand  von  Seiten  der  Schwere,  welcher  das  Dop- 


pelte der  Reibung  ist,  wird  also 24  - - 

sein;  der  Widerstand  der  Schwere  gegen  die  Maschine 
selbst,  welcher  das  Doppelte  ihres  Gewichts  iu  der  Ebene 

ist,  wird 9 - - 

sein;  thut  zusammen,  wTie  oben, . 45  Tonnen, 


als  die  Last,  welche  die  Maschine  auf  horizontalem  W'ege  zieht. 

Ich  bemerke,  dafs  die  Wirkung  der  neusten  Dampfwagen,  auf  ab- 
hängigen Strafsenstellen,  gröfser  geschätzt  wrorden  ist,  als  iu  dem  ange- 
zeigten Verhältnisse;  es  ist  indessen  sehr  möglich,  dafs  man  nicht  auf 
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dieGrüfse  der  Bewegung  der  Maschine  und  der  angeliiingten  Wagen, 
heim  Beginne  der  Steigung,  Rücksicht  genommen  hat.  Der  Dampf -Wa- 
gen, der  Com  et,  eine  neue,  nach  Art  des  Rocket  gebaute  Maschine, 
sollte  den  Abhang  von  W liis ton  mit  einer  Fracht  von  26  Tonnen  er- 
steigen. Er  erreichte  auf  horizontaler  Strafse,  mit  dieser  Fracht,  eine 
Geschwindigkeit  von  16  bis  18  Meilen  in  der  Stunde,  und  kam  mit  der- 
selben am  Fufse  des  Abhanges  an.  Mit  Hülfe  dieser  Bewegungskraft  er- 
reichte er  sein  Ziel ; seine  Geschwindigkeit  verminderte  sich  indessen, 
ehe  er  au  den  Gipfel  gelangte,  bis  auf  3 bis  4 Meilen  in  der  Stunde; 
die  durchlaufene  Bahn  war  1*  Meilen,  und  die  Maschine  hatte  hinreichen- 
den Dampf  für  die  ganze  Fahrt.  Man  würde  aber  sehr  fehlen,  wenn 
man,  nach  diesem  Versuche,  für  die  mittlere  Geschwindigkeit  das  Mittel 
von  3 und  18  Meilen  annehmen  und  also  setzen  wollte,  die  Maschine 
werde  26  Tonnen,  einen  Abhang  vom  96sten  Theil  der  Länge  hinauf, 
mit  einer  Geschwindigkeit  von  10  £ Meileu  in  der  Stunde  ziehen ; ihre 
wirkliche  Kraft,  wie  es  die  Erfahrung  zeigte,  war,  mit  fortgesetzter 
Geschwindigkeit  und  der  augezeigten  Fracht,  nur  3 bis  4 Meilen  in  der 
Stunde;  also  den  7 Tonnen,  mit  15  Meilen  Geschwindigkeit  gezogen, 
proportional.  Es  ist  zu  bemerken,  und  gehört  wesentlich  zu  unserem 
Gegenstände,  dafs  mau  bei  der  Beurtheilung  des  Langen -Profil -Entwurfs 
eines  Eisenschienen- Weges,  eben  sowohl  die  Länge  der  Abhänge,  als 
ihre  Gefälle  berücksichtigen  mufs,  weil  offenbar  der  Effect  auf  einem 
± Meile  laugen  Abhänge  bei  weitem  grüfser  ist,  als  auf  einem  drei  oder 
viermal  so  langen  Abhänge. 

Die  Frachtkosten  für  Dampfwagen,  auf  Eiseuschienen- Wegen,  sind 
vielleicht  noch  nicht  genau  ausgemittelt.  Die  dem  Schienen -Wege  von 
Liverpool  nach  Manchester  vom  Parlamente  aufgelegte  Verbindlich- 
keit, sich  der  Coaks  statt  der  Steinkohlen  zu  bedienen,  wird  die  Fracht- 
kosten erhöhen  *).  Bis  zum  Schlufs  der  neusten  Versuche  w ar  man  der 


*)  Der  Bedarf  an  Coaks  für  die  verschiedenen  Maschinen  auf  der  Schienenstrafse 
ist  noch  nicht  durch  Erfahrung  gefunden.  Die  Herrn  Braitwaite  und  Ericsson, 
die  Erfinder  der  Novelty,  haben  sich  gegen  die  Compagnie  verbindlich  gemacht,  eine 
Maschine  zu  liefern,  welche  nicht  inehr  als  5 Tonnen  wiegen  und  eine  Last  von  40 
Tonnen  von  Liverpool  bis  Manchester  in  2 Stunden  ziehen  soll,  mit  einer  Zu- 
lage an  Kraft  auf  den  Abhängen;  die  Maschine  soll  nicht  mehr  als  \ Pf.  Coaks  auf 
die  Tonne  uud  auf  die  Meile  nötiiig  haben  (etwa  ^ Pf.  auf  den  Ctr.  und  die  Pr.  3leile). 

Anm.  d.  Verf. 
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Meinung,  dafs  man  sich  der  Coaks  nicht  ohne  einen  beträchtlichen  Verlust 
an  Kraft  und  Wirkung  der  Maschinen  werde  bedienen  können.  Die  Ver- 
vollkommnung der  Construction  der  Dampfwagen  hat  indessen  diese  Schwie- 
rigkeit gröfstentheils  gehoben,  und  die  Unternehmer  von  Eisenscliienen- 
Stralsen  müssen  sich  jetzt  nur  noch  den  Unterschied  der  Kosten  der  Coaks 
und  der  Kohlen  gefallen  lassen,  um  das  Publicum  von  jenen  Wolken  von 
schwarzem  und  dickem  Rauche  zu  befreien,  welche  demselben  auf  allen 
Schienenwegen  beschwerlich  fallen  werden,  wo  eine  Parlaments- Acte  es 
nicht  ausdrücklich  gegen  dieses  wesentliche,  aber  vermeidbare,  Übel  schützt. 


Fünfter  Abschnitt. 

Betrachtung  über  Handels-  und  Gewerbe  - Ökonomie. 

Wir  können  diesen  Aufsatz  über  die  neue  Eisenschienen -Strafse 
nicht  schliefsen,  ohne  noch  einen  Blick  auf  die  gegenwärtige  Beschaffen- 
heit des  Verkehrs  zu  werfen,  und  auf  die  wahrscheinlichen  Veränderun- 
gen zum  Vortheile  oder  zum  Nachtheile,  welche  aus  unserer  Unterneh- 
mung für  die  Verhältnisse  und  Gewohnheiten  der  umliegenden  Gegend 
entstehen  dürften.  Die  nächste  und  unmittelbarste  Folge  wird  nothwen- 
dig  eine  grofse  Veränderung  in  den  Transportmitteln  fürWaaren  und  Rei- 
sende zwischen  Li verp ool  und  Manchester  sein.  Daraus  werden  un- 
fehlbar Vortheile  für  die  vielen  Personen  entstehen,  deren  Beschäftigun- 
gen sie  in  mittelbare  oder  unmittelbare  Verbindung  mit  den  Reise-  und 
Fracht- Wagen  setzen.  Eine  Unternehmung,  wie  die  der  Schienen-Strafse 
zwischen  Liverpool  und  Manchester,  welche  über  800,000  Pf.  St.  für 
31  Meilen  Strafse  (etwa  5£  Millionen  Thaler  für  etwa  7 Pr.  Meilen  Weg) 
gekostet  hat,  und  welche  sich  rühmt,  alle  ähnliche  Unternehmungen  weit 
hinter  sich  zu  lassen : eine  solche,  darf  man  sagen,  wird  nicht  ausgeführt, 
ohne  dafs  man  ihrer  Wirkungen  gewahr  wird.  Aber,  ungeachtet  der  Mo- 
dificationeu,  welche  grolse  Gesellschaften  und  reiche  Capitalisten  in  der 
Anwendung  ihrer  Capitalien  und  der  Vertheilung  ihres  Einkommens  erfah- 
ren werden,  läfst  sich  nicht  läugnen,  dafs  die  Unternehmung,  im  Allgemei- 
nen, eine  Wohlthat  sei,  sowohl  in  Rücksicht  der  Arbeit,  deren  Quelle  sie 
ist,  als  der  Arme,  welche  sie  beschäftigt.  Mehr  als  einmal  bat  man  Ge- 
legenheit gehabt,  zu  bedauern,  dafs  bei  den  Fortschritten  der  Mechanik, 
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in  ihrer  Anwendung  auf  Fabriken  und  Gewerbe,  selbst  die  gröfsten  Ver- 
besserungen nur  zu  oft  grausame  Leiden  der  arbeitenden  Classe  der  Ge- 
sellschaft zur  Folge  hatten.  Täglich  noch  vernichten  neue  Maschinen  wie- 
derum den  Gebrauch  derer,  welche  einige  Jahre  vorher  entstanden  wa- 
ren; und  da  sich  im  Allgemeinen  eine  Neigung  zeigt,  Maschinen  au  die 
Stelle  der  Handarbeit  zu  setzen:  so  scheint  daraus  eine  unmittelbare  Be- 
einträchtigung der  arbeitenden  Classen  hervorzugehen.  Man  hat  weitläu- 
fige Untersuchungen  darüber  angestellt:  bis  zu  welchem  Puncte,  in  Rück- 
sicht auf  das  moralische  und  gesellige  Verhältnis,  die  schnelle  Ausdehnung 
der  Fabriken  überhaupt,  welche  eine  Folge  der  allmäligeu  Fortschritte  der 
Mechanik  ist,  eine  Wohlthat  für  ein  Land  sei.  Noch  ganz  neulich,  bei 
den  Parlaments-Debatten  über  unsere  Eiseuschieneu-Strafse,  liefs  der  Lord 
Harwood,  während  einige  Mitglieder  der  Commission  sich  um  ihn  dräng- 
ten. um  die  Vortheile  hervorzuheben,  welche  durch  die  von  der  Schienen- 
strafse  zu  erwartenden  leichteren  Verbindungen  für  die  Fabriken  und  das 
Gewerbe  entstehen  dürften,  merken,  dafs  er  zweifele,  diese  Begünstigung 
der  Fortschritte  der  Fabriken  werde  für  das  Land  vorteilhaft  sein.  Be- 
trachten wir,  bis  diese  Frage  entschieden  ist,  die  Dinge  aus  einem  umfas- 
senderen und  allgemeineren  Gesichtspuncte , und  untersuchen  wir,  ob  die 
Wohlfahrt  eines  Volkes  überhaupt  darin  bestehe,  dafs  es  sich  dem  Land- 
leben und  patriarchalischen  Sitten  hingiebt,  oder  ob  ihm  zu  wünschen  sei, 
dafs  es  sich  der  vollen  Bewegung  und  dem  Treiben  des  Handels  und  des 
Verkehrs  überlasse.  Wir  dürfen  nur  einen  Blick  auf  die  Geschichte  werfen, 
und  den  Character  der  verschiedenen  Zeiten  und  Völker,  nebst  dem  Maalse 
von  Wohlfahrt  betrachten,  welches  sie  zu  erreichen  vermochten.  Wir  ha- 
ben dann  nur  zu  entscheiden:  zwischen  den  Wirkungen  und  Bedürfnissen 
entgegengesetzter  Zustände:  zwischen  der  Einfachheit  und  dem  Luxus: 
zwischen  einem  indolenten  und  einem  betriebsamen  Volke:  zwischen  ei- 
ner Gesellschaft,  welche,  frei  von  Versuchungen,  nur  bescheidene  Tugen- 
den nährt,  und  einer  solchen,  wo  man,  mitten  im  Kampf  der  Interessen, 
und  im  Sturme  der  Leidenschaften,  zugleich  die  erhabensten  moralischen 
u ud  intellectucllen  Eigenschaften  sich  entwickeln  sieht.  Wir  haben  zu  ent- 
scheiden, worin  das  Glück  bestehe : ob  darin,  dafs  thütige  Kräfte,  die  uns 
als  Menschen  und  freie  Bürger  eigenthümlich  sind,  in  Bewegung  kommen, 
oder  ob  es  weiser  sei,  unsere  Wünsche  auf  sanftere  und  ruhigere  Genüsse 
zu  beschränken,  und  auf  einen  geselligen  Zustand,  welcher,  während  wir 
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uns  lebhaftere  Genüsse  versagen,  zugleich  gegen  grofse  Unbehaglichkeiten 
uns  schützt,  und  auf  welchen  der  Ausspruch  des  Dichters  pafst:  Gesund- 
heit, Frieden  und  das  Nothwendige:  das  ist  das  Glück!  Glücklicherweise 
aber  kommt  es  gar  nicht  auf  die  W ahl  zwischen  zwei  so  entgegengesetz- 
ten geselligen  Zuständen  an;  denn  sie  sind  in  der  Geschichte  des  Men- 
schengeschlechts , und  in  dem  gewöhnlichen  Laufe  der  Dinge,  durch  die 
allmüligen  und  unmerklichen  Fortschritte  von  Jahrhunderten  getrennt. 
Wir  sind  warlich  gezwungen,  zu  gestehen,  dafs  das  goldene  Zeitalter  vor- 
über ist,  und  es  ist  zu  fürchten,  dafs  das  eiserne  an  seine  Stelle  getreten 
sei.  Auch  haben  gar  Viele  unter  uns  zu  erfahren  Gelegenheit  gehabt,  dafs 
ihre  Entwürfe,  sei  es  für  den  Ackerbau,  oder  für  den  Handel  und  Gewerbe, 
unaufhörlichen  Anfeindungen  ausgesetzt  waren.  Diese  traurige  Folge  der 
Concurrenz  ist  in  allen  Arten  der  Industrie  vorherrschend.  Die  angestreng- 
teste Thütigkeit  ist  heut  zu  Tage  kaum  mehr  hinreichend,  den  Künstler, 
oder  den,  welcher  seine  Arbeit  und  seine  Capitalieu  dem  Gewerbe  widmet, 
auch  nur  einigermafsen  zu  entschädigen.  Man  bemächtigt  sich,  mit  gieri- 
gem Eigennutze,  jeder  Erfindung,  welche  Zeit  spart  und  schnell  produeirt. 
Man  ergreift  eifrig  jedes  Mittel,  die  Erzeugnisse  zu  vervielfältigen,  unge- 
achtet daraus  unvermeidlich  Überfüllung  des  Markts  und  Erniedrigung  der 
Preise  entstehen  mufs;  man  sieht  nur  auf  den  augenblicklichen  Gewinn. 
Wenn  der  Zins  eines  Capitals  bis  auf  einen  mäfsigen  Fufs  erniedrigt  ist,  so 
wird  solches  nur  zu  einem  Anlässe  mehr,  die  Thütigkeit  zu  verdoppeln, 
um  auch  nur  dieses  Minimum  zu  erzielen.  Man  berechnet  Alles;  Eiu 
Schritt  weniger  gethan  in  dem  Betriebe  einer  Fabrik,  eiuige  Stuuden  ge- 
wonnen für  die  Fracht  von  einer  Stadt  nach  der  andern;  nichts  wird  ver- 
nacliläfsiget,  was  den  geringsten  Gewinn  abwerfen  kann.  Daher  so  viele 
Anstrengungen,  um  die  Arbeit  abzukürzen,  um  die  Entfernungen  zu  ver- 
mindern, um  die  Rückkehr  zu  beschleunigen.  Jeder,  in  seiner  Partie,  ist 
auf  der  Hut,  dafe  er  nicht  zurückbleibe ; nur  durch  Eifer  und  Anstrengung 
gelangt  man  in  der  Welt  des  Verkehrs  dahiu,  sich  zu  erhalten.  Die  Con- 
currenz erstreckt  sich  auf  Alles,  und  nimmt  unaufhörlich  zu ; es  giebt  nicht 
Eine  Fabrik,  welche  nicht  mit  der  andern  wetteiferte;  die  Baumwollen-, 
Seiden-,  Wollen-,  Eisen  - Fabriken ; Alles  ist  in  Concurrenz ; alle  Producte, 
welche  es  auch  sein  mögen,  sind  in  beständigem  Kampfe  gegen  einander. 
In  allen  Zweigen  drängen  sich  die  industriellen  Classen,  und  selbst  die  In- 
dividuen; sie  beharren  im  Kampfe  mit  dem  Glücke,  ohne  sich  entmuthigen 
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zu  lassen,  wenn  die  Umstünde  ihnen  ungünstig  sind,  und  zuweilen  ihre 
Vorgänger  oder  Zeitgenossen  zu  Grunde  richteten. 

Aber,  welches  auch  der  Eindruck  sein  mag,  den  der  gegenwärtige 
gesellige  Zustand,  als  ein  unermefsiicher  Kampf  des  Verkehrs  betrachtet, 
auf  den  Beobachter  machen  möge:  unsere  Strafsen- Unternehmung  zwi- 
schen Liverpool  und  Manchester  bietet  gleichwohl  unserer  Bewun- 
derung einen  Gegenstand  dar,  der  in  eben  dem  Maafse  grofs,  als  von  wi- 
derwärtigen Eindrücken  frei  ist,  und  der  nichts  hat,  was  ihn  minder  merk- 
würdig machen  könnte.  Unsere  Unternehmung  ist  ein  neues  Mittel,  Ar- 
beiter zu  beschäftigen,  und  von  einer  betriebsamen  Bevölkerung  Nutzen 
zu  ziehen ; sie  ist  in  jedem  Betrachte  eine  neue  Quelle  der  Wohlfahrt. 
Betrachten  wir  den  Erfolg  weiterim  Voraus;  greifen  wir  der  Zukunft  vor; 
setzen  wir : das  Land  sei  von  Eisenschieneu-Wegeu  nach  allen  Richtungen 
durchschnitten,  uud  dafs  die  Auswechselung  seiner  Producte,  die  Beförde- 
rung des  Verkehrs  jeder  Art,  die  Anlage -Kosten  vergütige;  stellen  wir 
uns  hundert  Schienen -Wege  von  der  Länge  dessen  von  Liverpool  vor, 
welche  das  Land  durchkreuzen  und  ein  Capital  von  50  bis  60  Millionen 
Pf.  St.  in  Anspruch  nehmen:  wrelches  wunderbare  Mittel,  die  arbeitende 
Classe  zu  beschäftigen!  welche  Leichtigkeit  für  die  Capitalisten,  ihre  Fonds 
anzulegen!  welche  Vermehrung  des  Werths  des  Geldes! 

Aber  das  auffallendste  Resultat  der  Eisenschienen- Wege  ist  vielleicht 
die  plötzliche  und  sonderbare  Veränderung,  welche  sie  in  unseren  Begrif- 
fen von  Zeit  und  Raum  hervorbringen  mufs.  Die  Ansichten,  welche  uns 
davon  unsere  Vorfahren  überlieferten,  und  welche  unsere  eigene  Erfah- 
rung uns  gab,  werden  plötzlich  verändert,  und  fortan  müssen  unsere  Be- 
griffe davon  einen  andern  Maafsstab  annehmen.  Geschwindigkeit , Zeit, 
Entfernung  hatten  zwar  immer  einen  relativen  Werth  ; aber  wenige  Monate 
sind  hinreichend  gewesen,  ihre  Bedeutung  gänzlich  zu  verändern:  was 
sonst  schnell  war,  ist  jetzt  langsam,  was  weit  war,  ist  jetzt  nahe; 
uud  diese  neue  Art,  den  Raum  und  die  Zeit  zu  messen,  beschränkt  sich 
nicht  auf  die  Gegend  von  Liverpool  und  Manchester:  das  ganze 
Volk  mufs  sie  annehmen.  Diese  früheren  Begriffe  von  Geschwindigkeit, 
obgleich  ins  Besondere  anwendbar  auf  Alles  w as  Transport  heißst,  müssen 
auch  mehr  oder  weniger  Eintiufs  haben  auf  andere  Umstände,  auf  alle 
Angelegenheiten  des  Lebens.  Der  erste  Versuch,  welchen  das  Ilaudcls- 
lnteresse  mit  Erfolg  machte,  um  unserem  auswärtigen  Verkehre  eine  grö- 
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fsere  Ausdehnung  zu  geben,  war  die  Einrichtung  von  Pakethoten,  welche 
seit  einigen  Jahren  die  Reise  von  N e w - Y o r k nach  Liverpool  machen, 
und  an  bestimmten  Tagen  abgehen  und  ankommen,  gleichviel,  oh  be- 
laden oder  nicht.  Der  Nutzen,  welchen  die  Reisenden  und  Handelnden 
darin  fanden,  genau  den  Tag  der  Abreise  vorher  zu  wissen,  gab  bald 
diesem  neuen  Transportmittel  den  Vorzug.  Auch  haben  sich  die  Paket- 
botc  bald  nach  sehr  vielen  Richtungen  hin  vervielfältigt.  Aber  so  wichtig 
auch  diese  Verbesserung  war,  so  hat  sie  doch  weniger  Beziehung  auf  die 
grofse  Masse  der  Verkehrenden,  und  ist  folglich  in  ihren  Wirkungen 
weniger  auffallend,  als  es  die  Eisenschienen- Wege  und  die  Dampfwagen  sind. 
Der  innere  Handel  und  Verkehr  des  Landes  bekommen  durch  dieses  Trans- 
portmittel einen  ganz  neuen  Schwung;  denn  statt  8 bis  10  Meilen,  macht 
man  jetzt  15  bis  20  Meilen,  um  nicht  mehr  zu  sagen,  in  der  Stunde;  und 
Zeit  sparen  lieifst  Geld  sparen.  Was  die  Reisenden  betrifft,  so  sind, 
wenn  die  Geschwindigkeit  verdoppelt  wird,  nur  halb  so  viele  Reisewagen 
nöthig;  man  kann  zweimal  so  viel,  und  noch  mehr  Menschen  fortbringen, 
ohne  die  mindeste  Vermehrung  der  Ausgaben.  Das  Nemlicbe  läfst  sich 
von  den  Frachtwagen  für  Waareu  sagen.  Auch  hier  bringt  die  vermehrte 
Geschwindigkeit  eine  bedeutende  Verminderung  der  Kosten  hervor.  Fast 
der  ganze  innere  Verkehr  eines  Landes  geschieht  durch  Vermittelung  von 
Reisenden:  welche  Umwälzung  in  der  Benutzung  und  Anwendung  der 
Zeit  entsteht  nun,  wenn  man  20  Meilen  in  der  Stunde  zurücklegen  kann, 
statt  lü!  Das  Leben  des  Reisenden  verdoppelt  sich  gleichsam;  wenn  er 
iu  5 Stunden  die  nemlicbe  Entfernung  durcheilen  kann,  die  ihn  sonst  10 
kostete,  so  bleiben  ihm  5 Stunden  zu  seinen  Geschäften  übrig.  Der 
Kaufmann  kann  in  31  an  ehester  zu  Hause  frühstücken,  sich  auf  der 
Schienenstrafse  nach  Li yerpool  begeben,  dort  seiue  Geschäfte  abmachen, 
und  zum  Mittag- Essen  wieder  in  31  an  ehest  er  seiu,  so  dafs  diese,  sonst 
so  beschwerliche  Reise,  weiche  einen  ganzen  Tag  erforderte,  fortan  nur 
eine  Morgen- Promenade  ist.  Die  öffentlichen  Blätter  haben  mit  Recht 
die  Bemerkung  gemacht,  dafs  die  Reise  von  Liverpool  nach  Manche- 
ster, jetzt,  nachdem  die  Schienenstrafse  vorhanden  ist,  nicht  mehr  Zeit 
und  Geld  kostet,  als  ein  Gang  durch  London,  von  dem  östlichen  nach 
dem  westlichen  Ende  der  Stadt.  Allmählig  wird  jetzt  der  innere  Handel, 
nebst  den  verschiedenen  örtlichen  Verhältnissen,  eine  ganz  andere  Gestalt 
annehmen.  Schon  entwirft  man  einen  Schienen -Weg  nach  grofsem  3Iaafs- 
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stabe  von  London  nach  Birmingham,  und  von  da  nach  Liverpool. 
Dadurch  beginnt  der  grofse  Plan,  welcher  den  Norden  und  den  Süden 
von  England  vereinigen  und  seine  Hauptstadt  denen  von  Schottland 
und  Irland  näher  rücken  wird.  Der  Kaufmann  von  Birmingham  wird 
seine  Zucker-  und  Cafe -Fässer  eben  so  schnell  empfangen,  als  ein  Paket 
durch  die  Post;  und  der  Kaufmann  in  London  wird  seine  Waaren  aus 
Manchester  in  weniger  Zeit  ankommen  sehen,  als  sonst  nüthig  war, 
ihm  die  Muster  und  Proben  davon  zu  bringen.  Während  der  beschleu- 
nigte Transport,  der  Waaren  dem  Handel  und  den  Fabriken  eia  neues 
Leben  geben  wird,  wird  auch  die  schnellere  Übersendung  von  Nachrich- 
ten, von  einem  Orte  zum  andern,  ebenfalls  nicht  eins  der  unwichtigsten 
Resultate  der  neuen  Einrichtung  sein.  Aber,  ohne  bei  London,  Liver- 
pool und  Manchester  stehen  zu  bleiben,  ist  es  auch  nicht  zweifelhaft, 
dafs  selbst  das  Ausland  die  hier  gemachte  grofse  Erfahrung  als  einen  un- 
ermefsliehen  Vorschritt  in  der  Mechanik  und  in  den  Handels-Unternehmungen 
betrachten  wird.  Frankreich,  England  und  Amerika  haben  schon 
ihre  Schienenwege;  diese  Art  Strafseu  sind  ein  neuer  Antrieb  für  alle 
civilisirteu  Völker  der  Erde  *). 


*)  Man  wird  mit  Begierde  fragen,  welches  der  Zeitpnnct  der  Emffuung  der 
Srhienenstrafse  von  Liverpool  sein  werde.  Vor  einiger  Zeit  sind  die  Kohlen  für 
die  Compagnie  ans  den  Gruben  von  E 1 1 o n h e a d,  in  S u l t on,  nach  der  Station  C ro  w n- 
Steet  zu  Liverpool  gebracht  worden,  und  am  14ten  machte  man  einen  Versuch, 
der  als  Vorläufer  der  Eröffnung  betrachtet  werden  kann,  und  der  gut  berechnet  war,  die 
Eigenthiiinlichkeit  des  Transports  auf  dem  Schienenwege  zu  zeigen,  und  zu  versuchen, 
was  die  Dampf- Wagen  vermögen.  Bei  dieser  Gelegenheit  machten  die  Direcloren,  in 
zwei  Wagen  der  Gesellschaft,  eine  Inspections  - lteise  von  Liverpool  nach  Man- 
chester und  zurück;  der  eine  Wagen  war  eine  verschlossene  l’ost-Kutsrhe,  d-r  an- 
dere offen.  Der  Pfeil,  ein  vervollkommueter  Dampf-Wagen,  nach  Art  des  Hocket 
gebaut,  war  die  bewegende  Kraft.  ' Das  Bruttogewicht,  welches  er  zog,  war  ungefähr 
33  rönnen  , nemlich  20  Tonnen  Steine,  in  7 Wagen,  7 Tonnen  Gewicht  der  Wagen, 
3 Tonnen  Vorrathe,  nebst  6 Personen,  und  3 Tonnen,  das  Gewicht  von  zwei  Reisewa- 
gen mit  20  Personen.  3Jit  dieser  Ladung  durchlief  der  Dampfwagen,  von  dem  Dampf- 
maschinen - Gebäude  zu  Liverpool  an,  bis  zur  Brücke  von  Oldfield-Lane  zu 
Salford,  nahe  bei  Manchester,  einen  Weg  von  29  Meilen  (etwa  6^  Pr.  Meilen) 
in  2 Stunden  und  25  Min.,  mit  Einschlufs  zweimaligen  Aufenthalts,  um  Wasser  ein- 
zunehmen. Um  den  Abhang  von  Whiston  zu  ersteigen,  unterstützte  ihn  ein  ande- 
rer Dampfwagen , gleiches  Namens  und  von  gleicher  Construction  und  Kraft.  Die 
erste  \ ierlel-  Meile  des  Abhanges  wurde  mit  einer  Geschwindigkeit  von  1 > Meilen 
(etwa  3§  Pr.  Meile)  in  der  Stunde  zurückgelegt,  welche  sich  aber,  ehe  der  Zug  den 
Gipfel  erreicht  halte,  bis  auf  4 Meilen  (etwa  1700  Ruthen  Pr.)  verminderte.  Die  \\ 
Mrile  (etwa  640  Ruthen  Pr.)  wurden  in  12  .Minuten  durchlaufen  ; die  mittlere  Geschwin- 
digkeit war  also  7 j Meile  (etwas  über  1 * Meile  Tr.)  in  der  Stunde.  Oben  auf  dein 
Gi pfel  wurde  der  zweite  Dampfwagen  abgespannt,  und  der  erste  setzte  seinen  Weg, 
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VI. 

Allgemeine  Übersicht  der  Bau-Kosten,  bis  zum  31sten  Mai  1830  *). 

Man  sehe  weiter  unten  die  auf  die  einzelnen  Posten  dieser  Über- 


sicht sich  beziehende  Erläuterungen. 

1.  Bau -Kosten. 

1)  Für  Ziegel 64828  Rthlr. 

2)  Für  Brücken,  nach  dem  weiterhin  folgenden,  näheren 

’S  erzeiehnisse  (S.  Erl.  ff.) 660437 

3)  Für  den  unterirdischen  Theil  des  Weges  ....  231942 

4)  Fiir  die  Arbeiten  im  Katzen  - Sumpf  (S.  Erl.  b.)  . . 184797 

5)  Für  Damm-Arbeiten  (S.  Erl.  c.) 1331756 

6)  Für  steinerne  und  hölzerne  Unterlagen  (S.  Erl.  d.)  . 136805 

7)  Für  den  Bau  der  Chaussee  (S.  Erl.  e .) 137125 

8)  Für  eiserne  Schienen  (S.  Erl./.) 452747 

9)  Fiir  Einhegungen  (wahrscheinlich  Strafsen- Geländer)  68019 

10)  Für  Wagen  (S.  Erl.  ff.) 161235 

11)  Für  Karren 3075 

2.  Entschädigungen. 

12)  Für  Grund  und  Boden  zur  Strafse  (S.  Erl.  h.)  . . . 635369 

13)  Grundentschädigung  für  die  Galerie  (S.  Erl.  i.)  . . 66515 


mit  seiner  Fracht,  auf  der  graden  und  horizpntalen  Linie  von  Hain  hi  11  fori,  mit 
einer  Geschwindigkeit  von  IG  Meilen  (etwa  3-§  Meile  l’r.)  in  der  Stunde.  Auf  dem 
Rückwege  von  Manchester  bestand  die  fortgezogene  Last  in  den  Vorräthen  und 
den  beiden  lleisewagen,  mit  ihren  Fassagiren.  Die  ersten  Meile,  von  der  O lf  i e 1 d - 
Laue  Brücke  bis  zur  Glazebrook  Brücke,  welche  die  Station  über  den  Katzen- 
Sumpf  einschliefsen,  wurden  mit  einer  mittleren  Geschwindigkeit  von  10  bis  20  Mei- 
len (etwa  4i  Meile  Fr.)  in  der  Stunde  zurückgelegt.  Der  ganze  Raum  wurde  in 
1 Stunde  46  Minuten,  die  Unterbrechung  eingeschlossen,  durchlaufen;  die  Gesell windig- 
keit  wechselte  von  18  bis  zu  25  Meilen  (4  bis  5£  Meile  Fr.),  und  darüber,  in  der 
Stunde;  einen  grofsen  Theil  des  Weges  wandte  die  Maschine  nicht  ihre  ganze  Kraft 
an.  Die  Geschwindigkeit  heim  Ersteigen  des  Abhangs  von  Sutlon  war,  ohne  Hülfe 
einer  zweiten  Maschine,  im  Mittel  15  Meilen  (3|  Meilen  Fr.)  in  der  Stunde.  Das 
Weiter  war  feucht  und  die  Schienen  waren,  wenigstens  zum  Theil,  sehr  krittlig;  die 
Umstände  waren  keinesweges  günstig,  das  Resultat  aber  gleichwohl  vollkommen 
befriedigend. 

Es  wird  jetzt  von  den  Directoren  abhäugen,  den  Tag  zu  bestimmen,  wo  sie  den 
Schienenweg  für  vollendet  genug  hallen,  ihn  ganz  oder  theilweise  dem  Fuhlico  zu 
überliefern.  Es  ist  zu  hoffen,  dafs  die  gänzliche  Eröffnung  der  neuen  Strafse  im  Laufe 
des  Sommers  von  1830  Statt  linden  werde.  * A n m.  d.  Verf. 

*)  Um  den  Raum  zu  sparen  sind  die  Geldsummen  nicht  in  Englischem  Gelde  an- 
gegeben, sondern  sogleich  auf  Freufsisches  Geld  reducirt  worden. 

Aura,  d.  Her  aus  g. 

[35*] 
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3.  Transportmittel. 

14)  Für  Terrain  und  Gebäude  zu  den  Depots,  Magazinen 

und  Büreaux  auf  der  Station  Liverpool  . . . . 236920  Rtblr. 

15)  Desgleichen,  auf  der  Station  Manchester  . . . 41060  - 

16)  Desgleichen  zur  Seite  des  unterirdischen  Weges,  für 

die  benachbarte  Station  von  Crown -Street  . . . 165G7  - 

17)  Für  Maschinen,  Reisewagen  u.  s.  w 73277 

18)  Für  die  Einrichtung  der  Gas -Beleuchtung,  an  Röh- 
ren, Gasometer  u.  s.  6973  - 

4.  Verschiedene  Ausgaben. 

19)  Für  öffentliche  Anzeigen 2214  - 

20)  Kosten  des  Administrations-Büreaux  (S.  Erl.  £.)  ",  . 32863 

21)  Kosten  des  Bureaux  der  Ingenieurs  (S.  Erl. /.)  . . 132196 

22)  Directions- Kosten 12740 

23)  Reise-Kosten  (S.  Erl.  m.) 9487  - 

24)  Kosten,  welche  durch  die  Parlaments- Acte  verur- 
sacht worden, 189769 

25)  Zinsen 24199  - 

26)  Verschiedene  Ausgaben  für  Holz,  Eisen,  Auslagen, 

was  nicht  in  den  vorhergehenden  Artikeln  mit  be- 
griffen ist, 14853 

Summe  der  Ausgaben  bis  zum  31sten  Mai  1830  (Man 

sehe  die  letzte  Erl.  «.) 4927768  Rtblr. 

Erläuterung  a. 


(Diese  Beilage  enthält,  im  Originale,  eine  tabellarische  Aufzählung 
der  Brücken  auf  der  neuen  Strafse,  mit  Angabe  ihrer  Bauart  im  Allge- 
meinen, ihrer  Gestalt,  Gröfse,  Lage  und  Kosten.  Da  aber  die  weitere 
Ausdehnung  dieser  Übersicht,  zumal  ohne  Zeichnungen,  die  Deutlichkeit 
der  Vorstellung  von  dem  Gegenstände  doch  nicht  befördert,  so  wollen 
wir,  um  den  Raum  zu  sparen,  nur  den  wesentlichen  Inhalt  davon  mit- 
theilen.) 

Es  befinden  sich  auf  der  neuen  Strafse  in  Allem  63  Brücken,  nebst 
mehreren  kleinen  Wasserleitungen  und  Canälen,  welche,  nebst  der  Grund- 
Entschädigung  bei  den  Überfahrten,  28646  Iithlr.  gekostet  haben.  31  Brücken 
liegen  unter  der  Schienenstrafse,  und  32  über  derselben,  und  unter  den 
alten  Strafsen.  Dieses  scheint  so  zu  verstehen  zu  sein,  dafs  31  Brücken 
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die  Sehieneustrafse  tragen,  und  die  sie  kreuzenden  alten  Land-  und  Was- 
serstrafsen  unter  den  Brücken  durchgehen,  und  dafs  32  Brücken  die  alten 
Strafsen  tragen,  und  die  Sehieneustrafse  unter  den  Brücken  liegt»  Bei 
19  Brücken,  welche  alte  Stralsen  tragen,  sind  diese  Strafsen  5 bis  15 
Fufs  erhöht  worden.  Bei  4 Brücken,  welche  die  Sehieneustrafse  tragen, 
sind  die  alten  Strafsen  2 bis  5 Fufs  gesenkt  worden.  7 kleinere  Brücken 
sind  noch  nicht  vollendet.  Die  alten  Strafsen  haben  bei  den  Brücken 
verschiedenes  Gefalle.  Bei  manchen  sind  sie  horizontal,  bei  den  übrigen 
steigt  das  Gefälle  von  dem  30steu  bis  zum  13sten  und  sogar  bis  zu  dem 
9ten  Theil  der  Länge.  16  Brücken  sind  schief  gebaut;  das  heifst:  ihre 
Stirnmauern  und  Pfeiler  schneiden  die  i\xe  der  Strafse  nicht  unter  rech- 
ten, sondern  unter  verschiedenen,  zum  Theil  bedeutend  spitzen  Winkeln, 
Die  übrigen  47  Brücken  sind  rechtwinklig  gebaut. 

Die  bei  weitem  gröfste  Brücke  ist  die  des  Sankey  No.  31.  Sie 
ist  rechtwinklig  gebaut,  und  trägt  die  Sehieneustrafse.  Sie  hat  9 Bogen, 
jeden  von  50  Fufs  (etwa  48  \ F.  Pr.)  Spannung,  ist  zwischen  den  Gelän- 
dern 25  Fufs  (etwa  24^  F.  Pr.)  breit,  und  unter  den  Bogen  bis  zu  60 
Fufs  (etwa  58£  F.  Pr.)  hoch.  Das  Mauerwerk  derselben  ist  von  Ziegeln ; 
die  Ecken  und  Geländer  sind  aus  Hausteinen.  Diese  Brücke  hat  301393 
Rthlr.  gekostet. 

Hierauf  folgt,  der  G'röfse  nach,  die  Brücke  No.  63.  über  denlrwell- 
Flufs.  Sie  trägt  die  Schiencnstrafse,  und  ist  schräg  gebaut.  Die  Bogen 
sind,  rechtwinklig  gemessen,  63  Fufs,  und  schräg,  an  den  Stirnmauern 
gemessen,  65  Fufs  (etwa  63  Fufs  Pr.)  weit,  und  au  30  Fufs  (etw  a 29  Fufs 
Pr.)  hoch.  Zwischen  den  Geländern  ist  die  Brücke  53  Fufs  (etwa  51  £ Fufs 
Pr.)  breit.  Sie  ist  von  Bruchsteinen  erbaut  und  hat  58635  Rthlr.  gekostet. 

Die  Brücke  von  Newrton,  No.  34.,  bat  4 Bogen,  jeden  von  30  (etwa 
29  Pr.)  Fufs  weit,  ist  zwischen  den  Geländern  25  (etwa  24 j Pr.)  Fufs 
breit,  und  27  (etwa  26 \ Pr.)  Fufs  hoch.  Sie  trägt  den  Schienenweg, 
und  ist  von  Ziegeln  erbaut,  und  mit  Quadern  bekleidet j sie  hat  35604 
Rthlr.  gekostet. 

Die  Brücke  über  den  Canaf  des  Herzogs  von  Bridgew'ater, 
No.  52.,  hat  2 Bogen  von  22  (etw  a 21^  Pr.)  Fufs  weit,  ist  25  (etwa  24f 
Pr.)  Fufs  zwischen  den  Geläuderu  breit,  und  20  (etwa  19^  Pr.)  Fufs  hoch. 
Sie  trägt  den  Schienenweg,  ist  von  grob  behauenen  Werksteinen  erbaut, 
und  hat  7723  Rthlr.  gekostet» 
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Alle  übrige  59  Brücken  haben  nur  Einen  Bogen.  Die  meisten 
sind  von  Ziegeln  gebaut,  einige  auch  von  Bruchsteinen.  An  mehreren 
sind  die  Stirnen  und  Geländer  von  Werkstücken ; drei  Brücken  haben  auch 
hölzerne  Bahnen.  Die  Bogen  von  25  Brücken  haben  30  (etwa  29£  Pr.) 
Fufs  Spannung.  Die  Bogen  von  3 Brücken  haben  37  bis  45  (36  bis  43f 
Pr.)  Fufs  Spannung;  die  Bogen  der  übrigen  nur  12  bis  16  Fufs  Spannung. 
Die  Breite  der  Brücken  ist  sehr  verschieden,  je  nachdem  der  Schienen- 
weg über  oder  unter  der  Brücke  durchgeht:  von  25  Fufs  an,  bis  zu  60 
Fufs  und  darüber;  zwei  Brücken,  wahrscheinlich  in  hohen  Dämmen  lie- 
gend, sind  sogar  104  und  125  Fufs  breit.  5 kleine  Brücken  sind  als 
noch  nicht  vollendet  angegeben.  Im  Durchschnitt  hat  von  den  59  kleinen 
Brücken  jede  3872  Rthlr.  gekostet. 

Erläuterung  h.  Katzeu-Sumpf. 

Zu  diesem  Artikel  gehören  die  Erd -Arbeiten  von  der  Brücke  von 
Bury-Lane  bis  zur  Brücke  vonLegh,  auf  der  östlichen  Seite  des  Sumpfs 
4|  Meilen  (2030  Ruthen  Pr.)  lang.  Die  Aufschüttung  hat  277000  Cubic- 
Yards  (47608  Schacht -Ruthen)  Torf  betragen.  Überhaupt  sind  677,000 
Cubic -Yards  (99170  Schacht -Ruthen)  Sumpf-Erde  transportirt  worden  *). 
Der  Unterschied  der  beiden  Massen  rührt  von  der  grofsen  Menge  Wasser 
her,  welches  der  Druck  der  Erde  weggeprefst  hat,  bis  der  Boden  hinläng- 
lich fest  wurde.  Die  Erd -Arbeiten  haben  übrigens  dennoch  weniger  ge- 
kostet, als  die  anderen  Erd  - Arbeiten,  auf  dem  Reste  der  Stralsen  - Linie. 

Erläuterung  c.  Damm- Arbeiten. 

Dieser  Artikel  begreift  alle  Damm -Arbeiten,  mit  Ausnahme  des 
Strafsentheils  durch  den  Katzeu-Sum pf.  Der  Abtrag  von  Erde  ist 
etwas  stärker  gewesen,  als  der  Auftrag.  Der  Überscliuls  ist  längs  dem 
grofsen  Einschnitte  von  Kennyon  abgesetzt  worden.  Die  Einschnitte 
enthalten  ungefähr  722000  Cubic -Yards  (etwa  124093  Schacht-Ruthen) 
Felsen  und  Thon  (einige  Abgrabungen  zu  Ec cles,  zur  Vollendung  und 
Befestigung  der  Aufschüttung  zu  Bar  ton,  mit  inbegriffen)  und  2006000 
Cubic -Yards  (344781  Sch.  R.)  Mergel,  Erde  und  Saud.  Diese  Masse  ist 
auf  verschiedene  Entfernungen  transportirt  worden,  von  einigen  lards 

*)  Die  Schacht  - Ruthe  hat  also  etwa  1 Rlhlr.  25  Sgr.  gekostet. 

Anin.  d.  Ileraußg. 
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an,  bis  zu  3 und  4 Meilen  (also  von  einigen  Ruthen  an,  bis  zu  1300  und 
1700  Ruthen).  Ein  beträchtlicher  Theil  der  ausgegrabenen  Erde  ist  durch 
Maschinen  aus  einer  Tiefe  von  30  bis  50  Fufs  heraufgefördert  worden; 
ein  Theil  ist  auf  das  angrenzende  Land  abgesetzt  worden,  wo  man  ihn 
als  unbrauchbar  hat  liegen  lassen  (wie  z.  B.  bei  Kennyon).  Aus  dem 
Reste  der  ausgegrabenen  Erde  sind  die  nächsten  Aufschüttungen  gemacht 
worden,  wie  bei  dem  tiefen  Einschnitte  zu  Mont-Olive.  Die  Ankaufs- 
Kosten  des  Terrains  zur  Lagerung  der  überschüssigen  Abträge  machen 
einen  Theil  der  angesetzten  Ausgaben  für  Damm- Arbeiten  aus.  Auch 
heureift  dieser  Artikel  zum  Theil  die  Kosten  der  starken  und  festen  Fut- 
termauern  in  den  tiefen  Einschnitten.  Der  »othwendigen  Wasserschöpfungs- 
Kosten  in  den  Einschnitten,  welche  ungewöhnliche  Regengüsse  verursachten, 
ist  oben  im  Texte  erwähnt  worden  * **)). 

Erläuterung  d.  Steinerne  und  hölzerne  Unterlagen. 

Von  31  Meilen  (13247  Ruthen)  Schienen  ruhen  etwa  18  Meilen 
(7602  Ruthen)  auf  steinernen  Würfeln,  und  13  Meilen  (5555  Ruthen)  auf 
eichenen  und  fichtenen  Balken;  die  hölzernen  Unterlagen  befinden  sich  ins- 
besondere auf  den  aufgeschütteten  Dämmen  und  an  den  beiden  sumpfigen 
Stellen  ').  Ein  grofser  Theil  der  Ilolzer  ist  während  des  Baues  wieder 
zerstört  worden ; was  unvermeidlich  war. 

Erläuterung  e.  Chaussee. 

Dieser  Artikel  bezieht  sich  auf  die  Besteinung  der  Strafse.  Eine 
Bettung  von  zerschlagenen  Steinen,  und  Kies,  1 Fufs  dick,  ist  unter  die  Stein- 
würfel gelegt  worden;  eine  zweite,  eben  so  dicke,  Bettung  befindet  sich  zwi- 
schen den  Würfeln,  um  sie  fest  an  ihrer  Stelle  zu  halten.  Ferner  befin- 
den sich  unter  der  Summe  die  Kosten  der  Befestigung  der  eisernen  Lager 
auf  den  Würfeln  und  (Querbalken,  um  die  Schienen  mittelst  eiserner  Nü- 


*)  Nach  diesen  Angaben  siud  überhaupt  .468874  Schacht -Ruthen  Erde  trans- 
por litt  w orden,  auf  eine  mittlere  Entfernung  von  750  Bulben.  Da  nun,  nach  der  Über- 
sicht der  Ausgaben,  die  Damin  - Arbeiten  1331756  Rlhlr.  gekostet  haben;  so  kommt 
auf  die  Schacht-Ruthe  gegen  3 Rlhlr.,  wenn  nicht  etwa  die  Kosten  der  Futtermauern 
und  der  I'errain-Entscbädiguug,  wegen  der  Ablagerung,  sehr  bedeutend  gewesen  sind. 

Anm.  d.  Herausg. 

**)  Diesel  Artikel  hat  also  auf  die  Preufs.  Meile  etwa  20650  R'blr  gekostet. 

Anm.  d . 11  e r n u s g. 
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gel  festzulialten  und  den  Schienenweg  zuzurichten,  sowohl  in  Rücksicht 
der  Entfernung  der  Schienen  von  einander,  nach  der  Breite  der  Strafse, 
als  nach  der  Länge  derselben,  nach  Richtung  und  Abhang  *). 

Er  lauter  u n g f.  Eiserne  Schienen. 

Dieser  Artikel  begreift  folgende  Ausgaben: 

Für  Schienen  zu  zwei  Balineu  neben  einander,  jede  von  zwei  Schienen, 
auf  der  Strafse  von  Liverpool  nach  Manchester,  und  auf  der  Com- 
munications-Linie  zweier  Strafsen  nach  den  verschiedenen  Depots,  zu- 
sammen etwa  35  Meilen  (14957  Ruthen)  lang.  Es  sind  dazu  3847  Ton. 
neu  (75821  Ctr.)  Eisen  nüthig  gewesen;  thut  nach  dem  mittleren  Preise 
von  12  Pf.  lOSch.  (83  Rthlr.  10  Sgr.)  für  die  Tonne  (4Rthlr.  7 Sgr. 


für  den  Ctr.) 320000  Rthlr. 

1428  Tonnen  (28145  Ctr.)  eiserne  Lager,  zu  eben  dem  Preise,  100000  - - 
Kosten  der  Nägel  und  Klammern  zur  Befestigung  der  Lager 
auf  den  steinernen  Würfeln,  und  der  Schienen  auf  den 

Lagern 25533  - - 

Eichene  Pflöcke  in  den  steinernen  Würfeln 4100  - - 

Verschiedene  Transport-Kosten 3114  - - 

zusammen  452747  Rthlr. , 

wie  in  der  Übersicht  der  Kosten**). 

Erläuterung  g.  Wagen. 


Dieser  Artikel  betrifft  gröfstentheils  die  Wagen,  welche  während 
des  Baues  gebraucht  worden  sind.  Man  wird  diejenigen  Wagen,  welche 
nicht  weiter  zum  Transport  dienen  können,  verkaufen  und  den  Werth  der 
brauchbaren  auf  den  Waaren-  Transport  -Ertrag  anrechnen. 

Erläuterung  Ji.  Terrain -Kosten. 

Dieser  Artikel  begreift  einen  der  bedeutendsten  Tkeile  der  Ausga- 
ben. Der  Preis  des  Grund  und  Bodens  ist  gew  öhnlich  schon,  in  der  Nähe 
grofser  Städte,  an  und  für  sich  hoch.  Er  wurde  aber  noch  durch  viele 

*)  Dieser  Artikel  bat  also  auf  die  Preufs.  Meile  etwa  20710  Rthlr.  gekostet. 

Amu.  d.  Herausg. 

**)  Die  laufende  Ruthe  doppelter  Schienen-Bahn,  nemlich  4 Schienen  neben  ein- 
ander. hat  also  30  Rthlr.  8 Sgr.  gekostet,  und  es  sind  558  Ff.  Eisen  zu  Schienen  und 
206  I’f.  Eisen  zu  Lagern,  zusammen  704 Ff.  Eisen  zur  laufenden  Ruthe  doppelter 
Schienenbalm  nötbig  gewesen.  Anm.  d.  Herausg. 


19.  Nachrichten  von  der  Eisens chienen-Slrafse  zwischen  Liverpool  und  Manchester.  273 

Entschädlgungs- Forderungen  sehr  erhöht,  welche  ihren  Grund  vorzüglich 
in  den  Vorurtheilen  hatten,  die  vor  einigen  Jahren  gegen  die  Schienen- 
wege allgemein  waren,  besonders  gegen  die  Dampfwagen,  welche  ihnen 
jetzt  hauptsächlich  ihren  Vorzug  verschaffen.  In  dieser  Rücksicht  ist  eine 
grofse  Veränderung  eingetreteu.  Am  Ende  des  Jahres  1828  betrug  die 
Gesammt-  Summe  der  Grundentschädigungs- Kosten  680000  Rthlr.,  aber 
ein  Theil  dieser  Summe,  welcher  sich  auf  die  Depots  bezieht,  ist  zu  dem 
Artikel  des  AYaaren- Transports  gerechnet  worden*). 

E r lä  u te  r u n g i.  Grund  - Entschädigung  für  die  Galerie. 

Dieser  Artikel  begreift  die  Summen,  welche  den  Eigentümern 
der  Grundstücke,  unter  welchen  der  unterirdische  Theil  der  Strafse  aus- 
gpgraben  ist,  für  wirkliche  oder  eingebildete  Beschädigungen  ihres  Be- 
sitzthums haben  bezahlt  w'erden  müssen.  Er  begreift  ferner  den  Verlust 
am  Ertrage  mehrerer  Häuser  und  Ländereien,  welche  die  Compagnie  hat 
kaufen  müssen.  Die  Einnahme  für  wieder  verkaufte  Grundstücke  wird 
ungefähr  16666  Rthlr.  betragen. 

Erläuterung  Je.  Kosten  des  Adininistrafions-Büreaux. 

Unter  diesem  Artikel  sind  die  Gehalte  des  Rendanten  und  seiner 
Hülfs- Arbeiter  mit  begriffen,  die  Miethe  für  das  Büreaux- Local,  die  Ko- 
sten von  Papier,  Druck -Kosten  etc.  bis  zum  Decbr.  1824. 

Erläuterung  1.  Kosten  des  Bureaux  der  Ingenieurs. 

Dieser  Artikel  begreift  die  Kosten  der  Nivellements  und  Wege- 
Carten  etc.,  welche,  in  Folge  der  beiden  Petitionen  beim  Parlament,  in 
den  Jahren  1825  und  1826  nüthig  gewesen  sind;  ferner  die  Besoldung 
der  Ingenieurs  und  ihrer  vorzüglichsten  Gehülfen,  die  Kosten  der  Schreib- 
materialien etc.  seit  dem  Anfänge  der  Unternehmung. 

Erläuterung  m.  Reise -Kosten. 

Auf  diesen  Artikel  kommen  die  Kosten  der  Reisen  und  Sendungen 
nach  London,  Darlington,  New-Castle  u.  s.  w.  seit  1824;  so  wie 
die  Kosten  der  Inspections- Reisen  während  des  Baues. 

*)  Die  Kosteu  des  Terrains  haben  auf  die  Preußische  Meile  etwa  86000  Rthlr. 
betragen.  Aom.  d.  Herausg. 

Crelle’i  Journal  d.  Baukunst  Bd.  C.  II/l,  3,  [ 36  ) 


274  19.  Nachrichten  von  der  Eisenschienen-Strafse  zwischen  Liverpool  und  Manchester, 


Erläuterung  n.  Schlafs  Bemerkung. 

Man  bemerke,  dafs  der  obige  Abschlufs  der  Berechnung  der  Aus- 
gaben vom  31stea  May  1830  ist.  Zur  gänzlichen  Vollendung  des  Werkes 
werden  aber  noch  ferner  Kosten  nüthig  sein,  obgleich  die  Dampfwagen 
schon  die  ganze  Länge  der  Strafse  durchlaufen  haben.  Die  Böschungen 
der  Einschnitte  müssen  nachgebessert  und  an  mehreren  Stellen  unten  mit 
Futtermauern  eingefafst  werden.  Die  Besteinung  der  Strafse  ist  ebenfalls 
noch  nicht  ganz  vollendet,  und  einige  Stellen  derselben  müssen  verstärkt 
und  umgelegt  werden.  Die  Einhegungen  an  einigen  Stellen  der  Stralse 
werden  ebenfalls  eine  Zeit  lang  noch  unvollständig  bleiben. 

Die  Directoren  haben  in  ihrem  Berichte  vom  3ten  Merz  die  Ge- 
sammt -Summe  der  Ausgaben,  mit  Einschlufs  derer  für  Magazine,  Maschi- 
nen und  Wege,  auf  800000  Pf.  St.  (5|  Million  Thaler)  geschätzt,  nach 
folgender  Berechnung. 

Die  oben  berechneten  Ausgaben  bis  zum  31.  Mai  1830  beliefen 
sich  auf 4927708  Bthlr. 

27)  Noch  rückständige  Zahlungen  um  diese  Zeit  . . . 50000 

28)  Zu  Futtermauern  an  den  Böschungen,  und  zur  Voll- 


endung der  Besteinung  der  Strafse 


45000  - 


63333  - 


113333  - 


29)  Zur  Vollendung  der  Brücken,  einschliefslich  diejenige 

über  den  Irwell-Flufs,  40000  Rthlr. ; zu  den  Gelän- 
dern etc.  an  der  Sa  n key-Brücke  9333  Rthlr.  und 
zu  Grund  - Entschädigungen  bei  der  [ Brücke  14000 
Rthlr.,  zusammen 

30)  Für  noch  nöthige  Dampf  - Maschinen,  Wagen  und  an- 
dere Maschinen,  nach  den  bisherigen  Preisen,  . . . 

31)  Noch  Kosten  der  Stationen,  Quais,  Magazine,  Bu- 

reaux  etc 166667 

32)  Einhegungen  (Strafsen- Geländer)  an  verschiedenen 

Stellen  

33)  Unvorhergesehene  Ausgaben 86165  - 

Gesammt- Summe  5472266  Rthlr. 

oder  820840  Pf.  St.  *). 


20000  - 


*)  Wollte  man  nach  den  obigen  Angaben  näherungsweise  die  Summe  berechnen, 
welche  der  Bau  der  Strafse  selbst  gekostet  bat,  ohne  Rücksicht  auf  die  Transport- 
mittel beim  Gebrauche  derselben,  und  ohne  Rücksicht  auf  die,  nur  mehr  durch  die 
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Örtlichkeit  veranlafsten  Ausgaben,  z.  B.  für  Erlangung  der  Parlaments- Acte  etc.,  was 
von  Interesse  sein  könnte,  um  daraus  einigermafsen  auf  die  Kosten  ähnlicher  Strafsen 
in  andern  Gegenden  zu  schliefsen:  so  miifste  inan  die  Ausgaben,  wie  folgt,  in  drei 
Classen  theilen. 


A.  Kosten,  welche  ganz  auf  den  Bau  der  Strafse  kommen. 


1)  Für  Ziegel 64828  Rthlr. 

2)  und  29)  Für  Brücken 733770  - - 

3)  Für  den  unterirdischen  Theil  des  Weges  ...  231942  - - 

4)  Für  die  Arbeiten  iin  Katzen-Sumpf  . . . 148797  - - 

5)  und  von  28)  die  Hälfte,  für  Damm  - Arbeiten . . 1354256  - - 

6)  Für  steinerne  und  hölzerne  Unterlagen  ....  136805  - - 

7)  und  von  28)  die  Hälfte,  für  den  Bau  der  Chaussee  159625  - - 

8)  Für  eiserne  Schienen 452747  - - 

9)  und  32)  für  Strafsen -Geländer 88019  - - 

Von  10)  und  30)  die  Hälfte,  für  Wagen 137284  - - 

11)  Für  Karren 3075  - - 

12)  Für  Grund  und  Boden  zur  Strafse 635369  - - 

13)  Grund  - Entschädigung  für  die  Galerie  ....  66515  - 

IS)  Für  die  Gas -Beleuchtung  der  Galerie  ....  6973  - - 


D.  Kosten,  welche  nicht  auf  den  Bau  der  Strafse  kommen. 


14)  und  31)  Für  Terrain  und  Gebäude  zu  den  Depots, 

Magazinen  und  Büreaux  auf  den  Stationen  . . . 403587  Rthlr. 

15)  Desgleichen  auf  der  Station  Manchester  . . 41020  - - 

16)  Desgleichen  zur  Seite  des  unterirdischen  Weges  16567  - - 

Von  10)  und  30)  die  Hälfte  und  No.  17.  ganz,  für 

Maschinen,  Reisewagen  etc 210561  - - 

24)  Kosten,  welche  durch  die  Parlaments- Acte  ver- 
ursacht worden 189769  - - 


C.  Kosten,  welche  verhältnifsmäfsig  zu  A.  und  ß.  gehören. 

19)  Für  öffentliche  Anzeigen 2214  Rthlr. 

20)  Kosten  des  Administrations- Büreaux  ....  32863  - - 

21)  Kosten  des  Büreaux  der  Ingenieurs 132196  - - 

22)  Directions -Kosten 12740  - - 

23)  Reise- Kosten 94S7  - - 

25)  Zinsen 24199  - - 

27)  Rückständige  Zahlungen 50000  - - 

26)  und  33)  verschiedene  unvorhergesehene  Ausgaben  101058  - - 


Ganze  Summe,  wie  oben, 
Rechnet  man  nun  von  den  Kosten  C.  einen  verhältnifsmäfsigen  Theil 
zu  den  Baukosten  A. , und  zwar  in  dem  Verhältnisse  der  Summe  A. 

zur  Summe  B. , hinzu,  so  kommt  zur  Summe  A.  von 

noch  an  verschiedenen  Ausgaben  hinzu 


4246005  Rthlr. 


861504  - - 


364757  - - 


5472266  Rthlr. 


4246005  - - 
303466  - - 


Die  gesaminten  eigentlichen  Baukosten  betragen  also  4549471  Rthh. 

Nimmt  man  nun  die  Länge  der  Strafse,  in  runder  Zahl,  zu  7£  Preufs.  Meile 
an,  so  findet  man  , dafs  die  Meile  etwa  600000  Rthlr.  zu  erbauen  gekostet  hat. 

Wir  behalten  uns  vor,  bei  Gelegenheit  einiger  Bemerkungen  über  Chausseen 
und  Schienenslrafsen , die  das  Journal  geben  wird,  auch  auf  die  Schienenstrafse  zwi- 
schen Liverpool  und  31  anc bester  zurückzukommen,  und  noch  einige  Äufserun- 
gen  darüber  zu  machen.  Anm.  d.  Heraus  g. 
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20. 

Ausführbare  Verbesserungen  der  Bauart  deutscher 

Landstädte  *). 

(Von  dem  Herrn  Ober -Baumeister  Engelhard  zu  Cassel.) 


Geschichtliches.  Gegenwärtiger  baulicher  Zustand  der  Landstädte.  Bild  einer  Landstadt. 

1.  Erster  Schritt  zur  Verbesserung.  Reinlichkeit.  Luft  und  Lieht.  Verbesserung  der 

Wege  zu  der  Stadt.  Mauern  und  Thiirme.  Strafseopflaster.  Miststätten.  Fufsgrade  (Trot- 
toirs). Kellerhälse.  Freitreppen.  Dachkandeln  (Dachrinnen).  Stadtthore. 

2.  Wasserleitungen.  Eiserne,  hölzerne,  irdene,  bleierne  Röhren.  Offene  Canäle.  Schlemmkain- 

ujeru.  Zeuten  (Stets  fliefsende  Brunnen).  Springbrunnen.  Feuerlösch-Anstalten.  Fenerteiebe 
und  Feuerkiimpfe.  Spritzen.  Feuerschachfe.  Schornsteine.  Brandmauern.  Strafsenbeleuchtung. 

3.  Bauart  der  Häuser.  Sogenannte  Westphälische  Bauart.  Massiv  und  Fachwerk.  Construc- 

tionen  aus  Baaschutt.  Backsteine.  Leiineasteiue.  Fenster.  Thören.  Heizungen.  Dächer. 
Dachbedeckungen.  Keller  und  ihre  Eingänge.  Treppen.  Fufsböden.  Papiertapeten  an 
Wänden  und  Decken,  auch  auf  Gängen.  Commoditäten.  Normal-Einrichtung  der  gewöhn- 
lichen Bürgerhäuser.  Gärten. 

4.  Oeffentliche  Gebäude.  Rathhäuser.  Geschäftslocale  der  Beamten.  Gefängnisse.  Kir- 

chen. Schulanstalten.  Gesellige  Vereine.  Gasthäuser  und  Schenken.  Städtische  Baum- 
schulen. Promenaden. 

3.  Erweiterung  der  Städte.  Wahl  des  Ortes.  Dicht  geschlossene  Häuserreihen,  mul  Häu- 
ser mit  Gärten  dazwischen.  Strafsenbreite. 

6.  Beschreibung  einer  Italienischen  (L  om  ba  rdisch  - V en  e t ia  n i sch  e n)  Land- 
stadt. Reine,  gerade  und  breite  Strafsen.  Schöne,  luftige  Säulenhallen.  Massive  zier- 
liche Häuser,  mit  Altanen  und  Galerien,  flachen  Dächern,  hellen  Fenstern,  heiteren  Zimmern, 
hollen  und  steinernen  Treppen.  Kleinern«  Lustgärten  und  Lauben  in  und  an  den  Häusern. 
Brunnen  und  springendes  Wasser.  Feuersicherheit.  Zierliche  und  sehr  reinliche  Höfe.  Im  Hin- 
tergrund der  Hauptstraße  ein  prächtiges  Rathhaus.  Ein  geräumiger  Marktplatz , mit  einer 
Abends  erleuchteten  Kaufhalle.  Schön  ausgestellte  Waaren  in  vielen  Kaufläden.  Spring- 
brunnen. Lebendigkeit.  Reinlichkeit.  Musik  und  Fröhlichkeit.  Segen  und  Ueberfluis. 


*)  Der  Verfasser  der  gegenwärtigen  Abhandlung  ist  eiu  prnctischer  Baumeister 
des  mittleren  Deutschlands,  und  er  hat,  wie  es  scheint,  hei  seinen  Schilderungen  des 
Vorhandenen,  und  bei  den  Vorschlägen  zu  Verbesserungen,  besonders  jene  Gegen- 
den, und  den  südlichen  Tlieil  von  Deutschland,  im  Auge  gehabt;  jedoch  werden  auch 
die  Leser  in  jNocddeutschland,  uud  namentlich  im  l’reufsisclien  Lande,  finden,  dafs 
Vieles  des  Guten  und  Treffenden,  was  die  Abhandlung  enthält,  auch  direct  auf  ihre 
Gegend  pafst -y  so,  dafs  der  Aufsatz  aucli  für  die  dortige  Örtlichkeit  Interesse  haben 
dürfte.  Der  Herr  Verfasser  hat  ferner  eiue  Zeit  lang  in  Italien  zugebracht,  ist  dort 
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Geschichtliche», 

Oie  ältesten  Gebäude,  welche  Deutschland  besitzt,  sind  die  Bürge»,  deren 
Vorbilder  Römische  Castelle  waren. 

Der  Eudzweck  der  Burgen  war,  einen  von  Natur  bereits  zur  Ver- 
tlieidigung  gegen  die  Angriffe  äufserer  Feinde  geeigneten  Ort  noch  mehr 
zu  befestigen,  und  dieser  Endzweck  wurde  durch  Mauern,  Thürme  und 
Graben  erreicht.  Die  Burgen  wurden  die  Vorbilder  der  ersten  deutschen 
Städte,  oder  vielmehr:  die  Städte  waren  nichts  Anderes  als  Burgen,  die 
von  mehreren  von  einander  unabhängigen  Familien  (Bürgern)  zusammen 
bewohnt  wurden,  und  bei  deren  Anlage  und  Erweiterung  zugleich  mehr 
oder  weniger  Rücksicht,  nicht  nur  auf  eine  feste,  sondern  auch  auf  eine 
für  Handel  und  Gewerbe  günstige  Lage  genommen  wurde.  Die  erste  und 
wichtigste  Bedingung,  Befestigung  des  Orts  gegen  äufsere  Angriffe,  er- 
laubte in  den  wenigsten  Fällen  eine  regelmäfsige  und  symmetrische  An- 
lage, oder  eine  grofse  Ausdehnung;  Handel  und  Gewerbe,  die,  geschützt 
durch  diese  städtischen  Mauern , einigen  Aufschwung  nehmen  konnten, 
machten  aber  bald  den  Raum  innerhalb  dieser  Mauern  zu  eng  und  nü- 
thigten  zur  Erbauung  von  dicht  an  einander  stehenden  Häusern  von 
vielen  Stockwerken.  Die  so  entstandenen  engen  Strafsen  machten  es 
wiederum  noth wendig,  dafs  die  Fenster  vermehrt  und  vergrüfsert  wur- 
den, um  so  mehr,  als  zur  Vermeidung  von  Raumverlust  durch  die  Strafsen, 
die  Häuserquartiere  verhältnifsmäfsig  grofs  wurden,  und  die  Häuser,  mit 
schmalen  Vorderseiten  an  der  Strafse,  eine  beträchtliche  Tiefe  erhielten. 

Manche  bauliche  Bedürfnisse,  die  erst  aus  diesem  engern  Zusam- 
menwohnen entstanden,  konnten  bei  der  ersten  Anlage  nicht  vorausgesehn 
und  beachtet  sein;  andere,  auffallendere,  z,  B.  Wasserleitungen  und  Feuer- 
lösch-Anstalten  , finden  sich  schon  in  den  frühesten  Zeiten  der  deutschen 


gewissermafsen  heimisch  geworden,  und  hat  die  Vorzüge  der  Architektur  dieses  Lan- 
des, auch  bei  deu  gewöhnlichen  bürgerlichen  Zwecken,  nicht  unbeachtet  gelassen,  son- 
dern sie  sludirt,  und  wünscht,  sie  für  Deutschland  nutzbar  zu  machen:  eine  eigen- 
thümliche,  man  möchte  sagen,  neue,  aber  beachtenswerthe  Absicht;  daher  die  häufi- 
gen Beziehungen  auf  Italien  und  die  fllittheilungen  von  daher,  die  ebenfalls  mn  so 
dankenswerther  sind,,  da  Mitlheilungeo  über  das  gewöhnliche  bürgerliche  Bau- 
wesen aus  jenem  Lande  selten  sind.  Auch  die  malerische  Schilderung  am  Schlüsse 
wird  man,  zumal  in  Erwägung  ihrer  Absicht,  zu  niitzen,  mit  Interesse  lesen. 

Anin.  d.  II  er  a u sg. 
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SHidte ; die  gewöhnlichen  Bürgerhäuser  waren  meistens  von  Holz  und 
Fachwerk  erbauet.  Die  Kirchen  und  Klöster,  das  Rathhaus  und  die 
Häuser  der  angesehensten  Familien  wurden  aber  von  Stein  aufgeführt, 
nicht  nur,  weil  man  die  massive  Bauart  in  allen  Zeiten  für  schöner  und 
ansehnlicher  gehalten  hat,  sondern  auch,  weil  in  jenen  unruhigen  Jahr- 
hunderten diese  letztem  Gebäude  nicht  selten  eine  Schutzwehr  bei  innern 
Unruhen  und  Unordnungen  abgeben  mufsten. 

Die  Mauern  des  untern  Stockwerks  solcher  Häuser  w aren  daher  sehr 
stark,  die  Fenster  daselbst  klein  und  vergittert,  während  au  deii  hohem 
Stockwerken  häufig  kleine  Thürmchen  herausgebauet  wurden,  von  denen 
aus  der  Zugang  zu  den  gröfsern  und  häufigeren  Fenstern  der  oberen  Stock- 
werke vertlieidigt  und  verhindert  werden  konnte.  Auch  bei  den  Häusern 
aus  Fachwerk  war  doch  gewöhnlich  das  untere  Stockwerk  massiv.  Die 
innere  Einrichtung  der  Häuser  hatte  Beziehung  auf  das  Gewerbe  ihrer 
Bewohner;  in  Handelsstädten  findet  sich  gewöhnlich  beim  Eingänge  ein 
«»rofser,  durch  mehrere  Stockwerke  reichender  Flur,  in  welchem  mannich- 
faltige  gröfsere  und  kleinere  Treppen  unmittelbare  Communicationen  mit 
den  verschiedenen  Zimmern  und  Räumen  verschaffen,  während  der  ge- 
räumige Flur  oder  der  Haus -Ehren  selbst,  Platz  für  Kisten,  Fässer  und 
Waareu  aller  Art  darbietet,  und  der  unter  dem  steilen  Dache  befindliche 
weitläufige  Bodenraum  gleichen  Endzweck  erfüllt.  In  den  Häusern  der 
Wohlhabenden  war  das  Hauptgemach  ein  geräumiges  Zimmer,  oder  ein 
Saal,  der  zuweilen  mit  schwerfälligen  Stuccaturarbeiten  an  der  mit  star- 
ken Trägern  und  Tragsteinen  unterstützten  Decke  verziert  und  an  den 
Wänden  mit  gewirkten  Tapeten  und  Tafelwerk  bedeckt  war. 

Aufserdem  wenig  bequeme  Zimmer  und  Kammern,  von  üblen  Ver- 
hältnissen: bald  zu  hoch,  bald  zu  niedrig,  bald  grofs,  bald  sehr  klein;  üble 
Hciz-Anstalten  und  Rauch- Abzüge;  so  wie  unbequeme,  steile,  uud  theilweise 
dunkle  Treppen;  überall  aber  der  Ausdruck  der  Beengung  des  Raumes 
durch  einen  kleinen  Bauplatz,  und  eben  deswegen  viele  übel  erleuchtete 
Räume,  weil  die  Häuser  mit  ihren  langen  Seiten  aneinander  standen  oder 
nur  durch  einen  schmalen,  sogenannten  Winkel  (die  übelste  Erfindung, 
die  es  vielleicht  in  der  Bauart  aller  Völker  giebt)  von  einander  getrennt 
waren.  Eine  Folge  dieses  Raummangels  ist  dann  auch  die  Überhauung 
oder  Ilitiausbauung  der  Stockwerke  nach  der  Strafsenseite  gewesen,  wo- 
durch die  schon  engen  Strafsen  noch  mehr  verfinstert  wurden,  und  die 
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Häuser  selbst,  früher  oder  spater  aus  dem  Loth  weichend,  das  Aussehn 
gewannen,  als  wenn  sie  dem  Einsturz  nahe  wären. 

Einen  besondern  Charakter  trägt  noch  die  Bauart  der  Städte  des 
deutschen  Binnenlandes,  welche  sich  nicht  so  sehr  durcH  andel  und  Ge- 
werbe nährten,  als  vielmehr  in  der  Landwirtschaft  ihre  Erwerbsquelle 
fanden,  und  ursprünglich  von  Ackerleuten  erbauet  wurden,  die  ebenwohl 
in  städtischer  Vereinigung  Schutz  gegen  Krieg  und  Unruhe  suchten.  Hier 
enthält  das  Haus  nicht  allein  Räume  zum  Wohnen,  sondern  auch  die  Ein- 
richtungen für  die  verschiedenen  landwirtschaftlichen  Bedürfnisse.  Der 
Flur  wird  zur  Dreschtenne,  das  Dach  und  die  obern  Stockwerke  werden 
Scheuer  und  Fruchtböden.  Ställe  aller  Art  kommen  in  die  nächste  Ver- 
bindung mit  den  menschlichen  Wohnungen:  dabei  aber  alle  übrigen  er- 
wähnten Mängel,  die  aus  der  Raumbeengung  entstehen;  und  wenn  wir 
nun  dazu  noch  die  Unannehmlichkeiten  und  Unreinlichkeit  rechnen,  die 
aus  dem  Betriebe  der  Viehzucht  und  anderer  landwirtschaftlicher  \ er- 
richtungen,  mitten  zwischen  den  zur  Wohnung  bestimmten  Gebäuden, 
leicht  erfolgen:  so  entsteht  ein  widerwärtiges  Bild,  zu  dem  die  Originale 
leider  noch  sehr  zahlreich  sind.  Bei  der  Annäherung  au  die  Stadt  finden 
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wir  uus  in  einen  engen,  mit  Dünger  und  Unrath  bedeckten,  Weg  gedrängt ; 
wir  gelangen  jetzt  vor  einen  hohen  finstern  Thurm,  in  dessen  engem  Thor 
sich  wohl  eben  ein  Erntewagen  festgefahren  hat,  während  uns  aus  den 
Stadtgefängnissen  der  obern  Stockwerke  des  Thurmes,  hinter  kleinen, 
engvergitterten  Fenstern,  die  verdächtigen  und  kümmerlichen  Gesichter 
der  Verhafteten  auschaueu.  Der  Erntewagen  ist  aber  nicht  so  bald  ex- 
pedirt,  und  wir  sind  genöthigt  umzukehren,  um  einen  andern  Eingang 
zu  suchen;  auf  einem  halsbrechenden,  eben  so  schmutzigen  Wege  um 
die  Stadt,  haben  wir  nun  Gelegenheit,  hohe  und  verfallene  Stadtmauern, 
einen  halb  angebaueten,  halb  versumpften,  Wallgraben  zu  betrachten,  an 
welchen  sich,  unmittelbar  unter  den  Stadtmauern,  ein  wüster  Todtenhof, 
mit  häfslichen,  theil weise  verfallenen  Monumenten,  die  ohne  Ordnung 
durch  einander  stehen,  anschliefst.  Durch  das  zweite  Thurmthor  in  die 
Stadt  gelangt,  eröffnet  sich  die  Aussicht  in  eine  nach  allen  Richtungen 
krumme  Strafse ; oder  vielmehr  die  Aussicht  schliefst  sich  zwischen  hohen, 
übergebaueten,  finstern  und  halbverfallenen  Häusern;  die  Strafse  ist  ge- 
pflastert, steigt  aber  so  steil  bergan,  dafs  es  kaum  möglich  scheint,  sie 
mit  Fuhrwerk  zu  passiren;  dabei  haben  grofse  Düngerhaufen  den  Raum 
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eingenommen ; ein  unerträglicher  Geruch  hemmt  den  Athem,  und  wir 
sind  genöthigt,  über  die  Misthaufen  einen  Weg  zu  einem  schmalen  holpe- 
rigen Fufssteige,  nächst  den  Häusern  zu  suchen:  denn  die  Strafse  ist  au  die- 
ser Stelle  zu  einem  Teiche  von  Mistjauche  geworden,  welche  sich  zwi- 
schen den  Düngerhaufen  gestellt  hat.  Der  Thortlmrm  wirft  seinen  langen 
Schatten  in  die  Strafse  hinauf,  und  nimmt  noch  das  Restchen  von  Son- 
nenlicht und  Aussicht  in  die  schöne  Umgegend  weg,  welches  die  hohen, 
in  die  Strafse  stockwerkweise  überbaueten , Häuser  übrig  gelassen  haben. 
Selten  wird  die  lange  Gasse  durch  ein  Nebengäfschen  unterbrochen, 
welches  mit  der  Ilauptstrafse  in  üblem  Aussehn,  nicht  etwa  wetteifert,  son- 
dern dieselbe  noch  bei  weitem  übertrift.  Hier  haben  sich  die  Bauenden  für 
den  Zwang  zu  einiger  Regelmäfsigkeit  und  Symmetrie  in  der  Anordnung 
der  Fronten  ihrer  Häuser,  den  die  Ilauptstrafse  auferlegt  hatte,  vollkom- 
men entschädigt ; auch  ist  das  Steinpflaster  gespart,  und  mit  einer  weichen 
Mistbedeckung  ersetzt.  Yergel>ens  sehen  wir  uns  nach  einem  erfreulichen 
Gegenstände  um , wäre  es  auch  nur  ein  grüner  Baum , oder  ein  kleiner 
Rasenplatz ; selbst  auf  dem  Markt  angelangt,  finden  wir  keinen  eigentlichen 
Tiatz,  sondern  nur  die  von  etwas  breiter«  Strafsen  umgebene  Kirche, 
welche,  oft  in  guter  gothischer  Bauart  stattlich  aufgeführt,  übel  unterhalten 
und  durch  häfsliche  Anbauten  verunstaltet  ist.  Das  Rathhaus,  zum  Theil 
ohne  Fensterrahmen  und  halb  verfallen,  gleicht  einer  Ruine.  Im  Gast- 
oder Wirthshause  empfängt  uns  ein  hohes  Scheuernthor,  oder  vielmehr  eine 
in  demselben  befindliche  enge  Pforte,  an  der  wir  den  Schädel  zu  zertrüm- 
mern in  Gefahr  sind,  während  uns  ein  mächtiger  Rauch  entgegen  quillt, 
und  einige  bellende  oder  grunzende  Ilausthiere  unsere  Ankunft  bewill- 
kommnen; dann  ein  niedriges,  moderiges  und  fast  dunkles  Zimmer,  mit 
einem  grofsen,  derben  Ofen,  in  welchem  ein  ganzer  Scheiterhaufen  brennt, 
und  uns  die  Aussicht  eröffnet,  dafs  das  Zimmer,  etwa  am  andern  Tage,  eine 
Africauische  Temperatur  haben  möchte,  während  einstweilen  nur  der 
Rauch,  der  durch  die  Ritzen  des  Ofens  dringt,  zu  empfinden  ist. 

Wenn  man  nun  bedenkt,  dafs  die  Bewohner  dieser  Städte  ohne 
Zweifel  grüfstcntheils  verständige,  wohlmeinende  Menschen  sind,  die  ganz 
gewifs  die  Übel,  welche  wir  erw  ähnten,  auch  selbst  fühlen  und  abgeschaß’t 
wünschen;  so  mufs  man  anerkennen,  dafs  solches  nicht  leicht  sein  müsse, 
und  dafs  am  aller  wenigsten  allein  mit  durchgreifenden  Befehlen  hier  zu 
wirken  sein  möchte.  Dagegen  gelingt  einem  beharrlichen,  wirklich  guten 
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Willen  sehr  vieles,  und  was  dann  auch  nicht  mit  einem  Zauberschlage 
geschaffen  ist,  wird  um  so  weniger  anstofsen,  und  um  so  mehr  durch 
den  milden  Geist,  der  es  empor  gehoben  hat,  erfreuen. 


Erster  Schritt  zur  Verbesserung. 

Reinlichkeit.  Luft  und  Licht.  Verbesserung  der  Wege  zu  der  Stadt.  Blauem  und 
Thunne.  Strafsenpflaster.  Miststätten.  Fufsgrade.  Rellerhiilse.  Freitreppen. 
Dachcandeln.  Stadllhore. 

Reinlichkeit  ist  halbes  Leben,  sagt  ein  Deutsches  Sprichwort.  Die 
Stral'sen,  welche  zunächst  zu  den  Städten  führten,  waren  in  der  ältern 
Zeit  meistentheils  absichtlich  gekrümmt  und  eng,  um  dadurch  die  Vertei- 
digung des  Stadtthors  zu  erleichtern:  seitdem  sind  an  denselben  Gebäude 
errichtet,  Gärten  angelegt,  Mauern  aufgeführt  und  mancherlei  Anlagen 
und  Einrichtungen  gemacht  worden,  die  eiue  Verbreiterung  des  Weges 
sehr  kostspielig,  wo  nicht  ganz  unmöglich  machen.  Hier  mufs  nun  die 
Örtlichkeit  viel  entscheiden,  und  von  allen  Seiten  wohl  erwogen  werden, 
ob  es  thunlicher  sei,  den  vorhandenen  Weg  zu  verbessern,  oder,  was  sich 
in  mehreren  Fällen  am  leichtesten,  zweckmäfsigsten  und  am  wenigsten 
kostspielig  gefunden  hat,  mit  der  Wahl  einer  ganz  neuen  Richtung  dem 
alten  Wege  mit  allen  seinen  Verhinderungen  zu  entgehen , und  eine 
neue  Strafse,  welche  die  Landstrafse  da  wieder  erreicht,  wo  jene  Ver- 
hinderungen aufhüren,  anzulegen.  Hier  werden  meistentheils  nur  Gär- 
ten und  Ländereien,  nicht  auch  Gebäude,  zu  bezahlen  sein«  Wir  nehmen 
an,  dafs  die  Länge  dieser  neuen  Zugänge  der  Stadt  nicht  viel  mehr  als 
einige  Tausend  Fufs  betrage,  und  dafs  deshalb  solche  eine  Breite  erhalten, 
die  nicht  nur  die  Schwierigkeit  des  Begegnens  vieler  Fuhrwerke  aufhebt, 
sondern  auch  gestattet,  den  Weg  zum  Spaziergange  zu  benutzen.  Soll 
dieses  aber  mit  aller  Annehmlichkeit  geschehen  können,  so  müssen  auf  je- 
der Seite  des  Weges  wenigstens  zwei  Reihen  Bäume  angepflanzt  werden. 
Esscheint  für  eine  Stadt  von  5000  bis  10000  Einwohnern  24  Fufs  (kleines 
deutsches  Maafs,  nach  welchem  12  Fufs  11  Rheinländische  Fufs  machen) 
Breite  des  Weges,  und  16  Fufs  für  jede  doppelte  Baumreihe,  also  überhaupt 
56  Fufs,  hinreichend  zu  sein,  angenommen,  dafs  die  Strafse  nicht  etwa  fiel  und 
feucht  liege,  und  nicht  Bäume  zu  den  Alleen  gewählt  werden,  welche  tief  her- 
abhangende, dicht  belaubte  Zw7eige  haben,  und  deshalb  viel  Schatten  geben. 

Journal  d.  Bunhnnsl.  n<I.f>.  Uft,  3.  [ 37  ] 


‘>82  20.  Engelhard,  Vorschläge  zur  Verbesserung  der  Bauart  deutscher  Landstädte. 

Die  Wahl  der  Bäume  zu  Alleen  ist  ein  interessanter  Gegenstand. 

Wir  sind  freilich  im  Norden  hierin  beschränkt.  In  Italien  dienen 
zu  solchen  Pflanzungen,  und  besonders  zur  Ausschmückung  der  Umgebun- 
gen von  Gebäuden:  Orangen,  Lorbeeren,  Pinien  und  Cypressen,  so  wie  die, 
jedoch  selteneren,  Palmen  von  grofser  Schönheit.  Die  Bananen-  und  Mi- 
mosen-Formen  der  noch  südlicheren  Gegenden  müssen  in  Anpflanzungen 
neben  Gebäuden  sich  wunderbar  schön  ausnehmen. 

In  Deutschland  sind  jetzt  die  gewöhnlichsten  Bäume  zu  Alleen: 
Linden,  Acazien,  Italienische  Pappeln  und  Obstbäume  aller  Art. 
Weniger  in  Anwendung  kommen  Platanen,  wilde  Käst auien,  Ahorn, 
Eschen,  Ulmen,  Ebereschen,  Weiden,  Hainbuchen,  und  die  ge- 
wöhnlichen Waldbäume,  wie  Eichen,  Buchen  und  Birken,  und  gar 
selten  die  Nadelhölzer.  Die  Linden  scheinen  die  Lieblingsbäume  der 
Deutschen  zu  sein;  und  in  der  That  ist  dieser  Baum,  der  überdies  ziem- 
lich schnell  wächst,  in  der  Zeit  seiner  Blüthe  sehr  angenehm;  aber  er. 
wird  im  Wohlgeruch  der  Blüthen,  so  wie  in  Schönheit  der  Formen  der 
Blätter  und  Zweige,  noch  durch  die  Acazie  übertroflen,  welche  ausneh- 
mend geschwind  wächst,  und  ein  nutzbares  Holz  liefert;  aber  leider  von 
Stürmen  sehr  leicht  beschädigt  wird.  Die  Acazie  mit  fleischrothen  Blüthen 
wächst  w eniger  schnell,  und  die  Blüthen  derselben  haben  einen  minder  leb- 
haften Geruch,  wie  die  der  gewöhnlichen  weifsen. 

Die  Kugelacazie  läfst  sich  nur  zu  spärlichem  Gebrauche  in  klei- 
nen Anlagen  empfehlen.  Dieser  Baum  hat  eine  unangenehme  Ähnlich- 
keit mit  Orangen  in  seiner  Form,  während  er  gar  keine  Ähnlichkeit  da- 
mit in  Absicht  auf  Blüthen  und  Früchte  hat,  so  dals  man  ihn  eine  Paro- 
die der  Orangenbäume  nennen  könute. 

Die  Acazie  mit  pflrsichfarbenen  Blüthen  ist  ein  Strauch;  allein  sie 
läfst  sich  auf  hochstämmige  Acazien  oculiren,  und  trägt  zweimal  im  Jahre 
ihre  schönen  Blüthen;  sie  ist  nur  etwas  dem  Erfrieren  ausgesetzt. 

Die  Italienischen  Pappeln  haben  eine  sehr  schöne  Form,  und 
wenn  auch  ihre  Blüthen  nicht  wohlriechend  sind,  so  ist  doch  der  ange- 
nehme Geruch  der  Blätter,  nach  jedem  warmen  Regen,  ein  Ersatz  dafür. 

In  dieser  Hinsicht  möchte  die  Balsampappel  noch  vollkommener 
sein;  ich  habe  jedoch  nie  einen  Versuch  gemacht,  sie  zu  Alleen  zu  ver- 
wenden, wenn  schon  sie  dazu  sehr  schicklich  scheint. 
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Die  deutsche  oder  Schwarzpappel  ist,  als  einer  der  höchsten 
deutschen  Bäume,  zu  grofsartigen  Alleeanlagen  passend. 

Unter  den  Obstbau  men  dürften  besonders  die  Wal  ln  u fs  bäume 
und  die  Birnbäume  zu  Alleen  geeignet  sein,  beide  wegen  ihrer  schönen 
Formen,  ihres  schnellen  Wachsthums  und  wesentlicher  Nutzbarkeit  von 
Holz  und  Früchten,  wozu  bei  den  erstem  noch  ein  schönes,  grünes  wohl- 
riechendes Blatt,  und  bei  diesen  eine  herrliche  Blüthe  kommt. 

Die  Platanen  haben  den  Nachtheil,  dafs  sie  leicht  erkranken  und 
dann  ganz  oder  theilweise  absterben. 

Die  Ahorn- Arten  erhalten  sich  leichter  und  werden  sehr  schön, 
grofs  und  schattig,  weshalb  sie  den  wilden  Kastanien  vorzuziehen  sein 
möchten,  die  in  trocknen  Gegenden  nicht  so  gut  fortkommen,  wie  in  feuch- 
ten, in  diesen  aber  die  Feuchtigkeit  noch  vermehren,  und  durch  ihr  dunk- 
les Grün,  das  so  früh  verwelkt,  einen  melancholischen  Eindruck  machen, 
der  durch  ihre  schwerfälligen  Formen  noch  vermehrt  wird. 

In  Absicht  auf  Schönheit  der  Formen  möchte  kaum  eine  andere 
Deutsche  Baumart  der  Esche  nahe  kommen.  Allein  der  Mangel  einer 
schönen  und  wohlriechenden  Blüthe,  und  einer  nutzbaren  Frucht,  hat 
diesen  Baum,  wie  es  scheint,  von  den  Alleepflauzungen  ausgeschlossen; 
wenigstens  sieht  man  denselben  darin  sehr  selten.  Übrigens  wächst  die- 
ser Baum  schnell,  und  verhindert,  da  er  sehr  hochstämmig  ist,  den  zur 
Austrocknung  der  Strafsen  nüthigen  Luftzug  nicht;  das  Holz  ist  äufserst 
nutzbar,  und  wemi  die  verbreitete  Meinung,  dafs  die  Eschen  schädliche 
Dünste  vernichten,  oder  KrankheitsstofFe  an  sich  ziehn,  einigen  Grund  hat, 
so  dafs  in  der  Nähe  von  Eschenwäldern  nie  epidemische  Krankheiten  Statt 
finden  sollen,  (wovon  mir  wirklich  ein  auffallendes  Beispiel  bekannt  ist), 
so  verdiente  die  Esche  wohl,  vorzugsweise  vor  vielen  andern  Bäumen,  in 
der  Nähe  von  Gebäuden  angepflanzt  zu  wrerden. 

Ebereschen  sehen  gut  aus,  und  es  sind  ihre  sehr  wohlriechenden 
Blüthen,  so  wie  auch  ihre  einigermaafsen  nutzbaren  und  schönen  Früchte 
zu  berücksichtigen;  sie  werden  nur  nicht  sonderlich  hoch. 

Hainbuchen  haben,  wenn  sie  zu  einer  beträchtlichen  Höhe  ge- 
laugt sind,  und  nicht  geschnitten  werden,  wegen  ihrer  mannigfach  ver- 
schlungenen Zweige,  deren  sanftes  Grau  zu  dem  dunklen  Grün  der  Blät- 
ter sich  sehr  gut  ausnimmt,  ein  gutes  Ausselm  und  geben  dichten  Schatten. 
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Dafs  man  auch  Eichen  zu  Alleen  wählen  würde,  sollte  man  kaiftn 
glauben;  dennoch  fand  ich  eine  sehr  lange  Allee  von  Eichen,  die  schon  in 
dreifsig  Jahren  eine  ansehnliche  Höhe  und  ein  sehr  gesundes  und  frisches 
Wachsthum  hatten.  Die  Eichen  scheinen  weniger  als  andere  Bäume  von 
muth willigen  Beschädigungen  zu  leiden.  Nadelhölzer  würden  sich  we- 
gen ihres  beständigen  Grüns  zu  Alleen  gut  eiguen ; allein  die  Schwierigkeit, 
daß  sie  nur  sehr  klein  verpflanzt  werden  können  und  alsdann  leicht  aus- 
gehen, verhindert  ihre  Anwendung,  besonders  die  der  Kiefernarten. 

Am  ersten  anwendbar  möchte  noch  der  Taxus  sein:  versteht  sich, 
unbeschnitten,  wo  er  sehr  schöne  Formen  bildet;  wie  Jeder,  der  den  immer- 
grünen Ilügel  im Pilanzengarten  von  Paris  gesehn  hat,  sich  erinnern  wird. 

Es  sieht  gut  aus,  wenn  man  mehrere  Baumarten  abwechselnd  in 
Alleen  anbringt,  und  wenn  die  Abwechselung  regelmäfsig  und  die  Formen 
der  Bäume  dabei  recht  verschieden,  nicht  aber  sich  ähnlich  sind. 

So  möchten  Eschen,  abwechselnd  mit  Italienischen  Pappeln, 
eiue  schöne  Wirkung  machen,  und  es  könnte  wohl  auch  thuulich  sein, 
dafs  man  Alleen  von  Nadelhölzern  in  der  Art  heranbrächte,  dafs  man 
z.  B.  jedesmal  zwischen  zwei  Taxusbäumo  eine  schnell  wachsende  Laub- 
holzart, etwa  hochstämmige  Acazien,  pflanzte,  die,  wenn  die  Taxusbäume 
groß  genug  geworden  wären,  denselben  Platz  machen  müfsten. 

Was  nun  den  Bau  der  Wrege  selbst  betrifft,  so  hat  es  zweckmäßig 
geschienen,  die  Hauptstrafsen  zunächst  vor  den  Stadtthoren  zu  pflastern, 
da  sie  einmal,  bei  starker  Frequenz,  die  daraus  entsteht,  daß  sich  auf  den- 
selben zuletzt  auch  alle  Nebenwege  vereinigen,  durch  Steinpflaster  besser 
gegen  schnelle  Abnutzung  geschützt  schienen,  und  andernthefls  die  ge- 
pflasterten Strafsen  leicht  von  Staub  und  Schmutz  frei  zu  erhalten  sind, 
und  so  die  mit  den  Landstrafsen  zunächst  in  Verbindung  stehenden  Strafsen 
der  Stadt  selbst  leichter  rein  bleiben  würden. 

Allein  einmal  ist  auch  das  beste  Steinpflaster  allzu  unbequem  für 
Menschen  und  Thiere,  und  auf  der  andern  Seite  sind  dessen  Unterhal- 
tungskosten da,  wo  solches  viel  und  von  schweren  Lastwagen  befahren 
wird,  nichts  weniger  als  gering,  so,  dafs  die  Strafsen  aus  Stcinschlag 
von  Basalt  oder  andern  harten  Steinen,  welche  mit  gutem  Grand  oder 
einer  schicklichen  magern  Erde  bedeckt  sind,  aufserhalb  der  Stadt  den 
Vorzug  haben  dürften;  vielleicht  wird  in  der  Folge  die  Vervollkommnung 
des  Baues  und  der  Wartung  dieser  Strafsenart  auch  noch  herbeifubreo, 
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dafs  die  Fahrbahnen  der  Strafsen  in  den  Städten  auf  gleiche  Weise  ge- 
bauet  werden. 

Die  beiden  Seitenwege  der  zugleich  zum  Spaziergang  einzurich- 
tenden Zugangsstrafsen  der  Stadt  werden  mit  Grand  oder  magerer  Erde 
bedeckt. 

Wird  nun  der  Abflufs  des  Wassers  von  dem  mittleren  Fahrwege 
über  die  Seitenwege  geführt,  um  von  da  in  die  Grüben  zu  gelangen,  so 
werden  diese  Wege  bei  nassem  Wetter  schmutzig  sein;  werden  aber  die 
Gräben  zwischen  die  Alleen  und  die  Fahrbahn  gelegt,  so  ist  eine  beträcht- 
liche Verbreiterung  der  ganzen  Anlage  nüthig;  die  Grabenriinder  an  der  Fahr- 
bahn bedürfen  einer  besondern  Befriedigung  durch  Abweiser,  und  Fahrbahn 
und  Spazierwege  sind  auf  eine  unangenehme  Weise  von  einander  getrennt. 
Die  Strafse  vor  dem  nördlichen  Thore  von  Rom  (Porta  del  popolo)  ist 
zwar  für  eine  so  grofse  Stadt  nicht  breit,  aber  gut  construirt,  und  kann 
bei  der  kleinsten  Stadt  nachgeahmt  werden.  In  der  Mitte  befindet  sich 
eine  Grandchaussee,  welche  zwischen  den  Fufswegen  24  Fufs  4 Zoll  breit 
ist,  an  den  Orten  aber,  wo  die  Chaussee  an  die  Fufswege  stöfst,  auf  jeder 
Seite  ein  3 Fufs  6 Zoll  breites  Steinpflaster  hat,  welches  an  dem  Rande  nach 
der  Fahrbahn  zu  regelmafsig  sägeförmig  gesetzt  ist,  so  dafs  die  letzte 
Steinreihe  an  jeder  Seite  die  Bordsteine  bildet,  während  diese  Pilaster- 
streifen die  Abzugsgräben  ersetzen,  da  die  Fufswege  Einen  Fufs  hoch 
senkrecht  in  die  Höhe  gepflastert  sind,  und  jeder  derselben  5 Fufs  6 Zoll 
breit  ist,  wo  dann  die  Mauern  der  an  der  Stralse  liegenden  Gärten  sich 
unmittelbar  anschliefscn. 

Dergleichen  gepflasterte  Einschliefsungen  dürften  auch  in  Deutsch- 
land nicht  unbekannt  sein,  und  ich  habe  solche  bei  einer  neuen  Strafsen- 
aulage  angewendet*),  wo  sie  sich  sehr  bewährt  haben.  Wenn  solche 
gepflasterte  Candeln  zwischen  der  Fahrbahn  und  den  Alleewegen  ange- 
legt werden,  so  dafs  sowohl  die  erste  als  die  letzteren  dahin  ihren  Ab- 
zug nehmen:  so-  dürfte  auf  die  zweckmäfsigste  Weise  für  die  Trocken- 
heit der  einen  und  der  anderen  gesorgt  sein ' es  versteht  sich,  dafs  im 
Ganzen  für  einen  endlichen  genügenden  Abzug  des  Wassers  aus  den  Cau- 
deln  Bedacht  genommen  sein  müsse» 


*)  An  der  neuen  Auffahrt  aus  dem  Augarten  nac5  dem  Fried  richstho*  zu  Cas-< 
set;,  wn s vielfältig  nachgeahmt  worden  i*tv 
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Durch  die  verbesserten  Zugangsstrafsen  ist  nun  schon  theilweise 
für  die  Reinlichkeit  der  Stadt  seihst  gesorgt.  Fast  alle  älteren  Städte  ha- 
ben über  ihren  Eingangsthoren  Thürme,  die  zu  ihrer  Verteidigung  dien- 
ten, und  jetzt  gewöhnlich,  eben  nicht  auf  die  passendste  Weise,  zu  Ge- 
fängnissen und  geringen  Wohnungen  verwendet  werden;  der  ursprüngliche 
Endzweck  findet  nicht  mehr  Statt.  Diese  Thorthiirme  sind  schädlich,  denn 
sie  verdunkeln  die  Strafsen  und  verhindern  die  Aussicht  derselben;  dazu 
kommt  noch  ein  anderer  Grund,  dieselben  weg  zu  wünschen,  nemlich: 
ihre  gewöhnlich  sehr  grofse  Steinmasse  kann  zu  dem  Bau  der  Zugangs- 
strafsen  vortrefflich  benutzt  werden;  man  spart  nicht  nur  den  Brecherlohn, 
sondern  auch  den  gröfstcn  Theil  des  Fuhrlohnes.  Allein  damit  ist  die 
Frage  noch  nicht  entschieden,  ob  diese  Thürme  abgerissen  werden  sollen, 
oder  nicht.  Sehr  oft  sind  dieselben  von  zierlicher  Bauart,  und  ein  Schmuck 
für  die  ganze  Laudsehaft  und  die  Stadt  seihst,  besonders  wenn  sie  aus 
der  Ferne  gesehn  werden.  Wir  haben  mehr  als  einen  Stadtthurm,  der  nicht 
einmal  schön  oder  nur  von  maunichfaltiger  Form  war,  niederreifsen  las- 
sen, und  haben  dann  die  Erfahrung  gemacht,  welches  nüchterne,  kahle 
Ansehn  dadurch  nicht  mir  der  Stadttheil  von  aufsen,  sondern  auch  die 
Strafse  von  innen  erhält;  in  jedem  Fall  scheint  es  nothwcndig,  etwas 
Nicht -Unbedeutendes  an  die  Stelle  des  abgebrochenen  Thurmes  zu  setzen. 

Sehr  hohe  und  geschmackvolle  Thürme  möchte  man  gänzlich  scho- 
nen, und  solche,  die  die  Nachtheile  der  Verdunkelung  der  Strafsen  und 
Hemmung  der  Aussicht  nicht  haben,  seien  sie  auch  nicht  von  besonders 
«rutem  Aussehn,  ebcnwohl  stehen  lassen,  und  selbst  noch  zu  verschönern 
suchen.  Der  Durchgang  durch  dieselben  kann,  wie  sich  practisch  zeigt, 
meistentheils  leicht  erweitert,  und  oft  können  auch  Wege  um  dieselben 
herum  angelegt  werden. 

Hohe  Stadtmauern  sind  noch  ein  gröfscres  Ilindernifs  für  Luft,  Licht 
und  Aussicht,  als  die  Thürme  der  Thore.  Die  Idee  von  Sicherheit,  welche 
sich  an  dieselben  knüpft,  wird  bei  näherer  Betrachtung  gröfsteutheils  ver- 
schwinden,  und  kommt  auch,  da  Raubanfälle  auf  Städte,  Gottlob!  in  un- 
seren Zeiten  nicht  mehr  Vorkommen,  bei  einer  dergleichen  Befriedigung 
nicht  mehr  in  Betracht.  Dagegen  knüpfen  sich  manche  städtische  Finanz- 
Einrichtungen,  z.  B.  Erhebung  von  Steuern  auf  Consumtionsartikel,  au 
diese  Mauer- Umschliefsung,  und  cs  werden  von  dieser  Seite  dem  gänzli- 
chen Abbruch  der  Mauern  Schwierigkeiten  entgegensteheu,  der  sonst  von 
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jeder  andern  Seite  als  practisch  zu  empfehlen  ist.  Die  Steine  fallen  den 
Wegeverbesserungen , und,  wenn  sie  von  passender  Beschallen  heit  sind, 
dem  neuen  Strafsenpflaster  zu.  Hatte  die  Stadt  einen  Wall  und  Wallgra- 
ben , so  ist  es  gar  leicht,  aus  einem  widerwärtigen,  auch  der  Gesundheit 
nachtheiligen  Orte,  den  heitersten  Wohnsitz  zu  macheu.  Eine  vollkommene 
Ausgleichung  und  Ausfüllung  der  Gräben  ist  nicht  erforderlich;  es  genügt, 
wenn  die  tiefsten  Stellen  ausgefüllt  und  die  höchsten  Ungleichheiten  abge- 
tragen werden.  Frankfurt  am  Main  hat  ein  nachahmenswertes  Bei- 
spiel gegeben,  indem  dort  aus  solchen  Wällen  und  Gräben  eine  sehr  schöne 
Englische  Anlage  geschaffen  worden  ist. 

Erlauben  es  einigermaafsen  die  Vermügensumstände  der  Stadt,  so 
sollte  eiue  solche  Anlage  ganz  Eigenthum  der  Stadt  und  öffentlicher  Garten 
bleiben,  nicht  allein,  weil  es  schön,  und  der  Ort  besonders  dazu  geeignet 
ist,  sondern  auch,  weil  dann  eine  künftige  Vergröfseruug  der  Stadt  we- 
niger gehindert  wird. 

Durch  die  Anlagen  sollte  ein  Fahrweg  führen,  wenn  auch  nur  ein 
sogenannter  Sommerweg. 

Es  wird  alsdann  nicht  an  Bauliebhaberu  fehlen,  die  sich  in  der 
Nähe  der  Anlagen  anbauen  und  daselbst  Bauplätze  von  den  günstigsten 
Verhältnissen  finden,  wo  sie  geräumige  Häuser,  die  von  allen  Sehen  Licht 
und  Luft  haben,  und  die,  zwischen  Gärten,  der  schönsten  Ansicht  und 
angenehmsten  Aussicht  geniefsen,  aufführen  können. 

Wir  kommen  nun  von  der  Umgebung  der  Stadt  zu  dem,  von  uns 
oben  beschriebenen,  zu  verbessernden  Innern  derselben,  wo  wir  sogleich, 
in  Absicht  auf  Erlangung  von  Reinlichkeit  und  frischer  Luft,  einer  grofsen 
Schwierigkeit  entgegen  treten,  nemlich : w ie  die  Haufen  von  Mist  und  Un- 
rath von  der  öffentlichen  Strafse  zu  entfernen  seien.  Die  meisten  Häuser 
haben  gar  keine,  oder  sehr  kleine  Höfe ; der  Mist  kann  daselbst  nicht  un- 
tergebracht werden,  und  Viehzucht  ist,  so  sehr  auch  in  mancher  Hinsicht 
die  Trennung  des  städtischen  Gewerbes  von  dem  landwirtschaftlichen 
wünscheuswerth  erscheinen  mag,  hier  nicht  entbehrlich.  Es  scheint  uns 
in  Deutschland  anwendbar,  was  in  Italien  unter  gleichen  Umständen  ge- 
schieht. Die  Nähe  von  faulendem  Geströhde  und  tierischen  Excremeuten 
würde  in  einem  heifsen  Clima  Fieber  und  epidemische  Krankheiten  er- 
zeugen; man  ist  daher  dort  durchaus  genötbigt,  dergleichen  alsbald  fortzu- 
schaffen, und  trifft  also  auch  bei  Gebäuden  keine  Misthaufen  an.  Das  Mittol 
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besteht  «ehr  einfach  darin,  dafs  man  den  Mist  unmittelbar  aus  den  Stallen 
in  den  Garten,  nach  dem  Weinberge,  oder  auf  das  Feld  bringt,  welches 
des  Morgens  sehr  früh  geschieht,  so  dafs  auch  Niemanden  dieser  Transport 
beschwerlich  wird.  Man  bedient  sich  dazu  der  Esel,  die  den  Mist,  in  gro- 
fsen  Tragkörben,  schnell  und  ohne  Verzettelung  fortschaffen.  Sollte  nun 
auch  dieses  Transportmittel  in  Deutschland,  wo  mau  diese,  für  die  Italie- 
nische Landwirtschaft  sehr  nützlichen  Thiere  nicht  viel  anwendet,  nicht 
zu  haben  sein,  so  steht  doch  nichts  dem  entgegen,  dafs  der  Mist  auf  jede 
andere  Weise,  so  wie  er  aus  den  Stallen  geschafft  wird,  welches  eben- 
wohl  des  Morgens  früh  geschehn  kann,  in  einen  Garten  oder  auf  ein 
Brachfeld  gebracht  werde;  und  wenn  dadurch  einige  Unbequemlichkeit 
herbeigeführt  wird,  so  entsteht  auch  auf  der  andern  Seite  wieder  Vortheil 
für  den  Dünger,  der  ferner  nicht  durch  den  Regen  vom  Uimmel  und  aus 
den  Dachtraufen  ausgelaugt  und  fortgeschwemmt  wird,  was  eben  den  Ge- 
ruch und  den  Unrath  in  den  Strafsen  um  so  peinlicher  macht. 

Hinsichtlich  der  Anordnung  des  Strafseupflasters  scheint  es,  dafs  zwei 
Candelabzüge  (Rinnsteine),  mit  einer  Fahrbahn  in  der  Mitte,  und  mit  zw  ei 
Fufswegen  längs  den  Häusern,  allemal  einer  einfachen  Candel  in  der  Mitte, 
mit  Abhang  des  Pilasters  von  den  Häusern  nach  derselben,  yorzuziehn 
seien,  wenn  schon  die  letztere  Einrichtung  in  Wien,  Paris,  und  selbst  in 
Rom,  Statt  findet.  Bei  der  erstem  fahren  die  Wagen  bequemer,  und  die 
Fufsg  unger  sind  mehr  von  den  Fuhrwerken  abgesondert,  also  in  lebhaften 
Strafsen  nicht  jeden  Augenblick  in  Gefahr,  von  denselben  beschädigt  zu 
w erden.  Bei  der  von  Napoleon  in  Paris  neu  erbaueten  Strafse  hat  man 
die  Caudeln  auch  an  den  Seiten  der  Fahrbahn  angclgt,  so  dafs  solche  da- 
durch von  den  Fufswegen  getrennt  wird,  welche  Einrichtung  bei  dem, 
als  gut  bekannten,  Strafsenpflaster  von  Cassel  allgemein  ist. 

Was  die  Construction  des  Strafseupflasters  betrifft,  so  ist  eine  we- 
sentliche Regel,  dafs  eine  zu  starke  Wölbung  desselben,  statt  seine  Halt- 
barkeit zu  vermehren,  solche  nur  vermindert,  und  für  die  Fahrenden  und 
Zugthiere  sehr  unbequem  ist.  Bei  einer  Fahrbahn  von  32  Fuls  Breite 
ist  es  genügend,  wenn  die  Mitte  8 bis  9 Zoll  höher  ist,  als  die  Sohle 
der  Abzugs -Candeln. 

Die  Pflastersteine  müssen  ziemlich  gleichförmig  und  klein  sein,  so 
dafs  sie  nicht  mehr  wie  \ Quadratschuh  Oberfläche  halten;  sie  müssen 
übereck  gesetzt  werden,  damit  die  Radspuren  keine  Fugenlinien  treffen 
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können,  und  unmittelbar,  ohne  Auszwickung  mit  kleinen  Steinen,  anein- 
ander sehliefsen.  Basalte,  jedoch  nicht  abgerundete  Basaltgeschiebe,  hält 
man  für  das  beste  Material  dazu.  Man  pflegt  die  Mitte  der  Fahrbalm 
mit  einer  Reihe  Steine,  die  in  Verzahnung  gesetzt  werden,  zu  bezeichnen; 
es  ist  aber  besser,  diese  Reihe  aus  ungefähr  quadratischen,  übereck  ge- 
setzten Steinen  zu  bilden;  denn  an  den  Verzahnungen  entstehen  Fahrge- 
leise. Vor  Allem  aber  ist  es  wichtig,  dafs  der  Grund  unter  dem  Stein- 
pflaster vollkommen  fest  sei;  ein  von  thonigen  und  erdigen  Theilcn  freier 
Flufssaud  dient  zur  Unterlage;  tiefere  Ungleichheiten  des  Bodens  müssen 
bei  der  Ausfüllung  sorgfältig  ausgeglichen  werden.  Thoniger  Grund  unter 
dem  Steinpflaster  hat  den  Nachtheil,  dafs  sich  dasselbe  bei  starkem  Frost 
hebt  und  auffriert.  An  Orten,  wo  das  Strafsenpflaster  sehr  viel  von  Fuhr- 
werken passirt  wird,  z.  B.  auf  Brücken  und  in  engen  Hauptstrafsen , ist 
eine  blofse  Sandunterlage  nicht  hinreichend,  sondern  das  Pflaster  mufs  fiin- 
damentirt  werden.  Eine  solche  Verstärkung  desselben  sähe  ich  auf  der 
Brücke  des  Papstes  Sixtus  IV.  (ponte  Sisto)  zu  Rom  machen.  Zu- 
erst wurde  über  dem  geebneten  Grunde  ein  durchlaufendes  Strafsen- 
fundament  von  drei  Lagen  platter  Tufsteine,  mit  Puzzolane  und  Kalk 
gemauert.  Es  mochten  diese  Plattenlagen  zusammen  Einen  Fufs  (Casseler 
Maafs)  hoch  sein,  und  über  diesen  wurde  sodann  das  eigentliche  Pflaster, 
bestehend  aus  regelmiifsig  quadratischen,  übereck  stehenden,  etwa  8 Zoll 
breiten  und  eben  so  langen  Basaltsteiuen  gesetzt,  und  ebenfalls  mit  Hülfe 
von  Kalk  und  Puzzolane  sehr  dicht  an  einander  gefügt.  Man  ging  dabei 
von  dem  sonst  in  Rom  gebräuchlichen  Überecksetzen  der  Pflastersteine 
ab,  und  gab  als  Ursache  davon  an:  mau  habe  bemerkt,  dafs  an  den  Stei- 
len, wo  die  Spitzen  der  Steine  zusammen  stofsen,  Löcher  durch  die  dar- 
über fahrenden  Wagen  entständen;  indessen  hat  man  die  Stellung  der 
Steine  doch  hernach  wieder  geändert,  und  es  möchten  auch  jene  Löcher 
nicht  so  nachtheilig  sein,  als  die  in  den  gleichlaufenden  Fugen  entstehen- 
den Geleise.  Ich  habe  diese  Fundamentirung  bei  der  vor  17  Jahren  ge- 
machten Auffahrt  vor  dem  Pallast  des  Kurfürsten  zu  Cassel  in  der  Art 
nachgeahmt,  dafs  das  Planum  mit  zwei  Lagen  Sandsteinplatten,  die  in 
guten  Sandkalk  gelegt  wurden,  bedeckt,  und  dafs  hierauf,  nach  regehnäfsigen 
Mustern,  mit  quadratischen  Basaltsteinen  uud  harten  rothen  Sandsteinen, 
von  etwa  5 Zoll  Länge  und  Breite  und  etwas  mehr  Höhe,  gepflastert 
wurde.  Wiewohl  fast  täglich  über  dieses  Steinpflaster  die  schwersten 
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Staatswagen,  an  manchen  Tagen  wohl  mehrere  Hunderte,  fahren : so  zeigt 
sich  doch  daran  bis  jetzt  nicht  die  kleinste  Veränderung.  Der  Abzug  des 
Regenwassers  in  den  Candela  mufs  gut  geordnet  sein,  so  dafs  es  nirgends 
nöthig  ist,  Quercaudeln  durch  die  Fahrbahnen  zu  machen.  Von  Zeit  zu 
Zeit  müssen,  damit  keine  allzugrofsen  Wassermassen  zusammen  kommen 
können,  Einmündungen  in  Abzugscanäle  oder  sogenannte  Schachte  ange- 
bracht werden.  Dieselben  werden  mit  eisernen  Rosten  bedeckt,  und  müs- 
sen, wenn,  wie  gewöhnlich,  die  Abzugscanäle  auch  die  Abzüge  für  die 
Commoditäten  der  benachbarten  Häuser  sind,  so  eingerichtet  werden,  dafs 
sie  stets  das  Regenwasser  einlassen,  aber  keine  Communication  zwischen 
der  Luft  in  den  Canälen  und  derjenigen  auf  der  Strafse  gestatten,  welches 
mit  Klappen  Ventilen  von  Gufseisen  leicht  zu  bewirken  ist,  wenn  man  die 
Höhe  der  gegen  die  Klappe  wirkenden  Wassersäule  in  richtiges  Verhält- 
nis zu  dem  Gewichte  der  Klappe  setzt,  so  dafs  sich  dieselbe  nicht  eher 
öffnen  kann,  bis  sie  ganz  vom  Wasser  bedeckt  ist. 

In  manchen  alten  Städten  findet  sich  schon  im  Strafsenpflaster 
eine  Einrichtung,  welche  mehr  unter  ihrer  Französischen  Benennung 
„Trottoirs'5  als  unter  dem  richtigen  deutschen  Ausdruck  „Grade55  oder 
„Fufsgrade”  bekannt  ist;  es  sind  Reihen  von  Steinplatten,  die  im  Stein- 
pflaster, in  geringer  Entfernung  von  den  Häusern,  herlaufen,  und  die  zur 
Bequemlichkeit  der  Fufsgänger,  welche  auf  denselben  einen  ebenen  und 
reinen  Weg  finden  sollen,  angelegt  wurden.  Es  kommt  sehr  darauf  an, 
dafs  man  eine  passende  Steinart  dazu  wähle;  Platten  von  weichen  Stei- 
nen schleifen  sich  in  wenigen  Jahren  aus;  hernach  sammelt  sich  das  Re- 
genwasser in  den  Vertiefungen,  und  die  Fufsgrade  werden  statt  einer 
Bequemlichkeit  eine  Unbequemlichkeit. 

Eine  der  widerwärtigsten  Einrichtungen  in  der  Bauart  mancher 
ältern  deutschen  Städte  sind  die  auswendig  vor  den  Häusern  augebrach- 
ten Kellereingänge,  oder  sogenannten  Kellerhälse.  Die  Bequemlichkeit, 
gleich  vor  dem  Hause  Fässer  und  andere  Gegenstände  abladen  und  in 
deu  Keller  transportiren  zu  können,  auch  die  leichtere  Construction  einer 
Treppe  in  der  Stirnraauer  der  Kellerwölbung,  statt  einer  Unterbrechung 
der  letztem  durch  die  Treppe,  mag  dazu  Veranlassung  gegeben  haben. 
Dafs  dadurch  die  Strafse  für  alle  Vorübergehende  gesperrt  wurde,  hatte 
man,  auf  sehr  eigensüchtige  Weise,  unberücksichtigt  gelassen.  Es  mufs 
nun  freilich  die  sonstige  innere  Einrichtung  des  Hauses  entscheiden,  in  wie- 
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fern  eine  Verlegung  der  Treppe  in  das  Haus,  oder  doch  in  den  Hof 
thunlich  sei;  bei  einiger  Gewandtheit  wird  indessen  immer  eine  Auskunft 
zu  finden  sein,  und  die  mit  der  Verlegung  des  Einganges  in  das  Innere 
des  Hauses  verknüpften  Kosten  werden  dem  Hauseigenthümer  minder  un- 
angenehm Vorkommen,  wenn  er  überlegt,  dafs  dadurch  der  Keller  wärmer, 
der  Transport  der  im  Keller  befindlichen  Gegenstände  in  das  Haus  beque- 
mer, und  auch  die  Erhaltung  der  Thüre,  die  auswendig,  in  schräger  oder 
gar  horizontaler  Lage  unter  der  Dachtraufe,  nur  kurze  Zeit  dauert,  min- 
der kostspielig  werde. 

Zu  den  Verhinderungen  des  freien  Durchganges  in  den  Strafsen  gehö- 
ren auch  die  Freitreppen,  die  zwar  an  Gebäuden,  welche  an  f^ien  Plätzen 
liegen,  nicht  zu  verbannen,  vielmehr  bei  geschmackvoller  Anlage,  als  eine 
Verschönerung  des  Gebäudes  zu  betrachten  sind,  aus  den  Strafsen  aber  doch 
lieber  zu  entfernen  sein  möchten,  um  so  mehr,  da  eine  etwas  erhöhet« 
Lage  des  untern  Stockwerks,  die  gesunder,  trockner  und  angenehmer  als 
eine  niedrige  Anlage  desselben  ist,  dadurch  nicht  gehindert  wird,  weil  die 
Treppe,  bei  alten  und  neuen  Häusern,  in  dieselbe  verlegt  werden  kann. 

Da  in  den  altern  deutschen  Städten  gewöhnlich  die  Giebelseite  der 
Häuser  an  der  Strafse  steht,  während  das  Regenwasser  von  den  Dächern 
in  die  zwischen  den  Häusern  befindlichen  Winkel  tropft:  so  ist,  in  so  weit 
dieses  Statt  findet,  die  Anlage  von  Dachcandeln  (Dachrinnen)  längs  den 
Dachborden,  und  von  Traufröhren,  die  das  Wasser  aus  denCandeln  abneh- 
men und  bis  auf  den  Fufsboden  der  Strafse  leiten,  in  Rücksicht  auf  diese 
letztere,  nicht  nüthig ; wo  aber  die  Dachborde  an  den  Strafsenseiten  ange- 
bracht sind,  da  pflegt  man  bekanntlich  blecherne  Candeln  und  Traufröhren 
zu  machen,  sowohl  um  die  Vorübergehenden  gegen  das  von  den  Dächern 
herabfliefsende  Regenwasser  zu  schützen,  als  auch  um  das  Steinpflaster  zu 
schonen,  welches  durch  den  Tropfenfall  ausgespült  wird.  Indessen  sind 
dergleichen  Candeln  in  Anlage  und  Unterhaltung  sehr  kostspielig  und  in  den 
gröfsten  und  schönsten  Städten  nicht  allgemein;  es  ist  keine  Nothwendig- 
keit,  dafs  der  Vorübergehende  unter  dem  Tropfenfall  der  Dächer  wandle, 
und  dessen  Nachtheile  für  das  Strafsenpflaster  sind  gering,  weshalb  diese 
Einrichtung  nicht  als  ein  unumgängliches  Bedürfnifs  anzusehen  sein  dürfte. 

Angenommen,  dafs  die  Thortliürme  in  den  Fällen,  wo  sie  wesent- 
liche Nachtheile  bringen,  abgebrochen  und  die  Steine  daraus  zur  Verbes- 
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serung  der  Chausseen  uud  Strafsen  verwendet  werden,  ist  es,  wie  be- 
merkt, nöthig,  an  deren  Stelle  etwas  Bedeutendes  zu  setzen;  also  das  neue 
Stadthor  nicht  hlofs  aut  das  dringendste  Bediirfnifs  einzurichten,  sondern 
mit  Anstand,  und  wo  möglich  mit  einigem  Aufwande  zu  erbauen.  Das- 
selbe liegt  gewöhnlich  im  Gesichtspunct  einer  Zugangsstrafse  von  Aufsen 
und  eiuer  Hauptstrafse  von  Innen,  und  darf  nicht  wie  ein  ordinaires  Gar- 
tenthor oder  Hofthor  aussehn.  Vor  Allem  soll  das  Thor  grofs  sein,  wo 
möglich  so  grofs,  dafs  zwei  Wagen,  die  in  demselben  sich  begeguen,  nicht 
in  Gefahr  sind,  stecken  zu  bleiben,  oder  das  Thor  zu  beschädigen  (ein  un- 
willkiihrliches,  unangenehmes  Gefühl  von  Besorgnifs  hat  Jeder  hei  dem  An- 
blick eines  engen  Thores).  Die  Thorflügel  sollten  von  einem  dauerhaften 
Material  sein,  und  wenn  auch  wohl  weuige  Städte  die  Mittel  haben  wer- 
den, sich  Thore  von  Bronze,  die  besonders,  wenn  sie  durchbrochen  gear- 
beitet sind,  eine  gar  schöne  Wirkung  machen  können,  auzuschalfen:  so 
ist  doch  die  Anschaffung  von  zierlich  zusammengesetzten  uud  ebenwohl 
durchbrochen  gearbeiteten  Thoren  von  Gufseisen  keine  grofse  Ausgabe;  ja 
das  Wohlfeilste  in  dem  eisenreichen  Deutschland,  wenn  man  die  kurze 
Dauer  der  Thore  von  Holz  bedenkt.  Wo  es  der  Raum  verstattet,  sollte 
keine'  Stadtthoröffnung  weniger  weit  als  zwanzig  Fufs  sein.  Die  Höhe 
mufs  sich  nach  der  Höhe  der  Stadtmauern  und  Befriedigungen  nächst  dem 
Thore  richten,  und  es  ist  unpassend,  dafs  die  Thore  niedriger  oder  viel 
höher  seien,  wie  diese  Befriedigungen.  Stehen  sehr  hohe  und  hochbleibende 
Stadtmauern  neben  dem  Thore,  so  dafs  die  Thorflügel  schicklicher  Weise 
nicht  eben  so  hoch  werden  können : so  scheint  es  passend,  dafs  ein  hinläng- 
lich hoher  Bogen  über  der  ThoröfFnung  construirt,  und  über  demselben 
die  Stadtmauer  in  gleichbleibender  Höhe,  oder  auch  einige  Stufen  höher, 
fortgeführt  werde.  Besondere  Pforten  neben  dem  Haupteingange  scheinen 
nicht  durchaus  nüthig;  wenn  jedoch  Raum  und  Geldmittel  verstatten,  die- 
selben anzubringen,  so  entsteht  zugleich  die  Bequemlichkeit  für  Diejeni- 
gen, w elche  das  Thor  bei  Nacht  zu  öffnen  haben,  dafs  sie  für  Fufsgänger 
und  Reitende  nur  die  Pforten  zu  öfFnen  braueben.  Schwere  Thore  machen 
schwere  und  starke  Thorpfleiler  nöthig,  und  man  mufs  daher  an  der  Masse 
der  letzteren  nicht  sparen.  Man  pflegt  diese  Pfeiler  mit  Gesimsen  und 
Knäufen,  auch  wohl  mit  angeblendeten  Säulen  uud  Pilastern  zu  verzieren : 
ein  Schmuck,  der  wenig  bedeutend  und  passend  ist,  und  der,  wenu  man 
Alles  zusammenrechnet,  mehr  kosten  wird,  wie  die  Eisenabgüsse  von  einem 
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Paar  guter  Statuen,  die  man  auf  die,  in  der  Form  einfacher  Postamente 
aufgeführten  Pfeiler  stellt , und  an  denen  Mitwelt  und  Nachwelt  mehr 
Freude  haben  w erden,  wie  an  unnützen  und  sinnlosen  Ausladungen. 


Zweitens.  Wasserleitungen. 

Zeuten.  Springbrunnen.  Feuerlüsclinnslalten.  Feuerteiche  und  Feuerkiimpfe.  Spritzen. 

Feuerschachte.  Schornsteine.  Brandmauern.  Strafsenbeleuchluug. 

Kaum  möchte  es  etwas  Wesentlicheres,  Bedeutenderes,  zur  Verbes- 
serung der  Bauart  der  Städte  geben,  als  die  Anlage  von  guten  Wasserlei- 
tungen, weil  sie  so  wichtig  sind  für  die  Gesundheit  der  Bewohner,  für 
die  Sicherheit  gegen  Feuersgefahr,  und  für  mannichfaltige  Gewerbsthätig- 
keit.  Man  hat  zur  Leitung  des  Wassers  offene  Canäle  und  Gräben,  be- 
deckte Canäle,  hölzerne,  irdene,  bleierne  und  eiserne  Böhren  angewendet. 

Die  offenen  Gräben  und  Canäle  haben  den  Nachtheil,  dafs  das  Was- 
ser in  denselben  leicht  verunreinigt  werden  kann,  nicht  allein  durch  zu- 
fällige oder  absichtliche  Beimischungen,  sondern  auch  durch  Erd-  und 
Lehm-Theile,  die  bei  Regemvetter  in  dieselben  gespült  werden,  und  deren 
Abweisung  oft  deshalb  unthunlich  ist,  weil  dergleichen  Gruben  in  der  Re- 
gel nur  an  tiefiigenden  Stellen,  wenigstens  nur  an  Bergabbüugen  hcrgc- 
lührt  werden  können,  und  also  die  Abflüsse  der  höher  liegenden  Stellen 
aufnehmen  müssen.  Bedeckte  Canäle  sind,  wenn  sie  klein  sind,  schwer 
zu  repariren  und  in  Stand  zu  erhalten ; wenn  sie  aber  grofs  genug  sind, 
um  zugänglich  zu  sein,  wie  zum  Theil  der  Ourctj-Canal  zu  Paris,  vor- 
trefflich, nur  sein*  kostspielig  in  der  ersten  Anlage. 

Hölzerne  Röhrenleitungen  sind  am  wenigsten  kostspielig  in  der 
ersten  Anlage,  aber  auch  wenig  dauerhaft.  Es  ist  noth wendig,  dafs  die 
Röhren , nachdem  sie  gefällt  und  gebohrt  sind,  entweder  gleich  gelegt 
oder,  noch  besser,  ein  gesumpft  werden,  weil  aufserdem  durch  das  Ein- 
trocknen derselben  Ritzen  entstehen,  durch  welche  das  Wasser  dringt. 
Je  starker  der  Fall  einer  Röhrenleitung  ist:  desto  weniger  leicht  wird  sie 
eiulrieren.  Gewöhnlich  nimmt  mau  an,  dafs  Röhrenleitungen,  um  gegen 
das  Einfrieren  gesichert  zu  sein,  vier  Fufs  tief  im  Erdboden  liegen  müssen, 
und  hei  der  hölzernen  Röhrenleitung  genügt  auch  noch  etwas  weniger. 
Ehemals  pflegte  man  die  hölzernen  Röhren  in  der  Art  zu  vereinigen,  dafs 
man  das  eine  Ende  der  Röhre,  und  zwar  das  untere,  zuspitzte,  und  das 
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obere  Ende  der  nächsten,  tiefer  liegenden  Röhre  anssch weifte,  so  dafs  jene 
Zuspitzung  darin  eingesetzt  und  eingetrieben  werden  konnte,  wahrend  das 
obere  breite  Ende  mit  einem  eisernen  Ringe  gegen  das  Bersten  verwahrt 
wurde.  Jetzt  hält  man  es,  mit  Recht,  für  besser,  die  Röhren  mittelst  eiserner 
Buchsen  zu  vereinigen,  d.  h.  mittelst  eiserner  Scheiben,  die  eine  der  Weite 
der  Röhren  entsprechende  Öffnung  und,  zu  beiden  Seiten,  auf  der  Mitte 
des  Ringes,  scharfe  Ränder  haben,  welche  in  die  gerade  abgeschnittenen 
Röhren  eingetrieben  werden,  und  wobei  man  das  obere  und  untere  Ende 
der  Röhren  mit  eisernen  Ringen  umgiebt.  Bei  dieser  Einrichtung  schliefsen 
die  Röhren  dichter,  sind  dem  Zerspringen  weniger  ausgesetzt,  faulen  nicht 
an  den  zugespitzten  Enden,  und  können  bei  Reparaturen  leichter  ausein- 
ander  genommen  werden.  Man  nimmt  vorzugsweise  Erlenstämme  zu 
Röhren;  auch  sollen,  nach  glaubwürdiger  Versicherung,  Weistannen 
dazu  brauchbar  sein. 

Irdene  Röhren,  von  gut  gebranntem  und  glasirtem  Thone,  sind 
viel  dauerhafter,  als  hölzerne,  haben  aber  den  wesentlichen  Nachtheil, 
dafs  sie  sich  sehr  leicht  verschlemmen , weil  sie  nur  sehr  kurz  sein  kön- 
nen, und  deshalb  sehr  viele  Zusammensetzungen  erhalten,  die  nur  durch 
Kitt  hinreichend  dicht  gemacht  werden  können.  An  diese  Verkittungen 
setzt  sich  aber  der  Schlamm  an,  und  es  bilden  sich  sogenannte  Fuchs- 
schwänze in  sehr  kurzer  Zeit,  wodurch  dann  die  Röhren  verstopft  wer- 
den, und  das  Wasser  verunreinigt  wird.  Man  hat  geglaubt,  dafs  das  Harz, 
in  dem  gewöhnlich  zu  dergleichen  Röhren  verwendeten  Kitte,  diesen  An- 
satz hervorbringe : allein  ich  habe  bei  einer  irdenen  Röhrenleitung,  die  mit 
einem  Kitt  von  Talg  und  Kreide  zusammengesetzt  war,  gleichen  Nach- 
theil erfahren. 

Bleierne  Röhren  sind,  wenn  sie  hinreichend  weit  und  stark  sein 
sollen,  theuerer  wie  eiserne;  und  wenn  auch  die  successive  Auflösung 
derselben  in  Bleikalk  auf  die  Gesundheit  derer,  die  das  Wasser  triuken, 
oder  unter  den  Speisen  geniefsen,  wegen  seiner  so  sehr  geringen  Quan- 
tität nur  wenigen  Schaden  hervorbringen  kann:  so  ist  doch  auch  der  ge- 
ringste Schaden  unangenehm,  und  es  ist  widerwärtig,  ein  schleichendes 
Gilt,  w ie  den  Bleikalk,  täglich,  auch  nur  in  den  allergeringsten  Portionen, 
zu  sich  zu  nehmen. 

Eiserne  Röhren  sind  wohl  diebosten  unter  allen;  auch  die  dauer- 
haftesten, wenn  mau  schon  nicht  glauben  darf,  dafs  sie  unvergänglich 
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seien.  Eine  eiserne  Röhreuleitung,  die  nach  Cassel  vor  ungefähr  Hundert 
Jahren  geführt  worden  ist,  hat  sich  in  dieser  Zeit,  in  der  Erde,  fast  gänz- 
lich in  Rost  zersetzt,  so,  dafs  sie  nur  noch  einen  schwachen  eigentlich  eiser- 
nen Ring  übrig  hat:  alle  Löthungen  und  sonstige  Veränderungen  an  den 
Röhren  sind  kaum  thunlich,  da  sie  beim  Herausnehmen  leicht  zerbrechen. 

Es  ist  sehr  wesentlich,  dafs  die  Röhrenleitungen  mit  möglichst  we- 
nigen Abweichungen  von  gleichförmigen  Richtungen,  besonders  in  Absicht 
auf  Höhe  und  Tiefe,  gelegt  werden,  da  sich  an  den  tiefen  Stellen  stets 
Verschlemmuugen  der  Röhren  bilden ; es  sind  deshalb  sehr  enge  Röhren 
unbrauchbar,  und  man  sollte  auf  längere,  mehrere  Hundert  Fufs  betra- 
gende Entfernungen,  die  Röhren  nicht  enger  als  drei  Zoll  im  Lichten 
machen. 

Eine  sehr  nützliche  Einrichtung  für  Röhreuleitungen  aller  Art  sind 
die  sogenannten  Schlemmkammern:  kleine,  etwa  acht  bis  zehn  Fufs  im 
(Quadrat  grofse  Behälter,  in  denen  sich  das  durch  Canäle  oder  Röhren- 
leitungen herbeigeführte  Wasser  sammelt,  um  alle  unreinen  Theile,  die 
sich  von  selbst  in  dem  tiefem  Raume  niederschlagen , abzusetzeu.  Der 
hierdurch  entstandene  Schlamm  wird  von  Zeit  zu  Zeit  ausgeräumt,  wes- 
halb steinerne  Bänke  au  den  Umfassungsmauern  angebracht  werden,  die 
dieses  Ausräumen  erleichtern.  Die  Zeuten  bestehen  gewöhnlich  in  auf- 
recht stehenden  hölzernen  Röhren,  an  denen  ein  W'asserauslauf  angebracht 
ist.  Im  W'inter  werden  um  dieselben  grofse  Misthaufen  aufgeführt,  um 
das  Einfrieren  des  Wassers  zu  verhindern,  wodurch  dann  aber  ein  sehr 
widerwärtiger  Anblick  entsteht.  Es  ist  leicht,  denselben  zu  vermeide«,  wenn 
man  die  Zeutenstöcke  mit  Wänden  von  Stein  oder  Gufseisen  umgiebt,  in 
welche  man  sodann  die  zur  Erwärmung  des  Wassers  nüthige  Ausfüllung 
bringt,  wobei  das  Ganze  die  Form  von  Postamenten  erhalten  kann,  die, 
wenn  es  die  Geldmittel  erlauben,  mit  einer  plastischen  Arbeit  verziert 
werden  können.  Es  ist  eine  alte  Erfahrung,  dafs  einige  hochstämmige 
Bäume  sehr  zur  Verzierung  einer  Quelle  dienen,  auch  dort  vorzüglich  gut 
fortkommen;  dergleichen  dürften  also,  wenn  der  Raum  es  erlaubt,  eben- 
wohl  bei  Zeuten  schicklich  sein. 

Mit  den  Wasserleitiuigeu  stehen  die  Ansfalten  zur  Löschung  von 
ausgebrochenem  Feuer  iu  naher  Verbindung. 

In  den  ältesten  Städten  findet  man  schon  sogenannte  Feuerkümpfe, 
d.  h.  steinerne  Behälter,  denen  eiue  Röhreuleitung  Wasser  zuführt,  um  bei 
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einer  Feuersbrunst  einen  Vorrath  davon  zu  haben.  Damit  nicht  Kinder 
und  andere  Personen  in  dergleichen  Kümpfe  fallen  können,  sind  sie  mit 
steinernen  Brüstungen  umgehen,  und  damit  diese  Brüstungen  das  Wasser- 
schöpfen nicht  erschweren,  mufs  sich  der  Kumpf  bis  zu  seinem  obern  Rande 
füllen,  wodurch  dann  aber  mancherlei  Schwierigkeiten  in  Absicht  auf  was- 
serdichte Construction  dieser  Brüstungen  entstanden  sind.  Denn,  wiewohl 
mau  die  einzelnen  Quadersteine,  aus  denen  sie  gemacht  wurden,  mit  Nu- 
then  und  Federn  in  Kitt  zusammensetzte,  auch  eiserne  zusammenge- 
schraubte Bande  um  den  ganzen  Kumpf  legte,  so  wufste  sich  das  Wasser 
doch  immer  einen  Ausweg  zu  verschaffen.  Ich  habe  eine  grofse  Menge 
solcher  Kümpfe  repariren  lassen,  und  glaube,  nach  der  Unzulänglichkeit  der 
Mittel,  die  man  früherhin  zu  der  Unterhaltung  angewendet  hatte,  dafs 
solche  fast  jährlich  ausgebessert  worden  sind  und  deshalb  seit  ihrer  ersten 
Erbauung  beträchtliche  Summen  gekostet  hatten.  Die  Schwierigkeit  liegt 
nemlicli  darin,  dafs  harter  Frost  die  Fugen  auseinander  treibt,  und  selbst 
die  eisernen  Ringe  nachzugeben  zwingt.  Da  nun  die  Fugen  gewöhnlich 
mit  einem  spröden,  hauptsächlich  aus  Harz  bestehenden,  Feuerkitt  zusam- 
mengesetzt sind,  so  mufste  jedes  Auseinandertreiben  der  Steine  Risse  in 
den  Fugen  hervorbringen.  Ich  habe  deshalb  einen  aus  Talg  und  gestofse- 
ner  Kreide  bereiteten  Kitt  nehmen  lassen,  und  Sorgfalt  darauf  gewen- 
det, dafs  die  Fugen  überall  vollständig  gcnuthet  w urden,  und  besonders  an 
den  Ecken  keine  Unregelmäfsigkeiten  vorkamen;  endlich  habe  ich  auch 
eine  Construction  bewährt  gefunden,  wonach  die  breiteren  aufrechten  Stein- 
platten der  Brüstungen  mit  starken  Quaderstücken  abwechseln,  welche 
nach  Aufsen  einige  Fufs  vorstehen;  in  diese  werden  die  Platten  zu  beiden 
Seiten  eingenuthet,  so  dafs  die  Nutlien  stets  in  den  Quadern,  die  Zapfen, 
oder  vielmehr  Federn,  aber  an  den  Platten  sich  beßnden.  Diese  Quadern 
bilden  nun  gleichsam  Strebepfeiler,  die  der  Gew  alt  des  Frostes  eine  gerin- 
gere Oberfläche  darbieten  und  doch  auch  einen  gröfseren  Widerstand  ent- 
gegensetzen, wie  die  aufrechten  Steinplatten,  so  dafs,  beim  Andrängen  der 
letzteren  durch  den  Frost,  die  Zapfen  derselben  nur  noch  stärker  gegen 
die  nach  Aufsen  liegende  Wand  der  Nuthe  in  die  Quadern  geprefst  wer- 
den, und  also  die  Fugen  an  dieser  Stelle  immer  dichter  werden  müssen, 
bis  sie  sich,  im  Verlauf  längerer  Zeit,  so  sehr  erweitert  haben,  dafs  die 
Zapfen  die  Nuthen  nicht  mehr  erreichen,  wo  dann  der  Kumpf  von  Neuem 
versetzt  werden  mufs. 
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Die  Anlage  und  Unterhaltung  solcher  Wasserbehälter  wird  aber 
sehr  viel  weniger  kostspielig  sein,  wenn  man  dieselben  nicht  über  den 
Fufsboden  erhöhet;  alsdann  ist  es  indessen  nüthig,  dafs  sie  au  ihrem  Umkreise* 
so  flach  anlaufen,  dafs  eine  zufällig  in  den  Behälter  gerathende  grössere 
oder  kleinere  Person  nicht  verunglücken  könne.  Ein  solches  Bassin  ver- 
langt, freilich,  hei  seiner  geringeren  Tiefe,  einen  grüfseren  Umfang,  wozu 
nicht  überall  der  Raum  sein  kann.  Man  umgiebt  solches  nur  mit  einer 
niedrigen,  kaum  Einen  Fufs  hohen,  Quadern -Einfassung. 

Kanu  dasselbe  grofs  genug  sein,  und  an  einem  hinreichend  hohen 
Orte  angelegt  werden,  um  daraus  in  die  Candeln  des  Steinpflasters  das 
Wasse?  in  alle  Theile  der  Stadt  herabfliefsen  zu  lassen,  so  ist  solches  eine 
ungemein  nützliche  Einrichtung,  und  der  Wasserbehälter  bedarf  nicht  ein- 
mal eines  grofsen  Umfanges,  wenn  der  Zuflufs  reichlich  genug  ist. 

Die  Altstadt  von  Cassel  besteht  fast  gänzlich  aus  Gebäuden  von 
Fachwerk,  die  Strafsen  sind  gröfstentheils  äufserst  eng,  die  Quartiere  mit 
Hinterhäusern  vollgepfropft,  so  dafs  die  Höfe  auch  sehr  eng  und  für  Lösch- 
austalten  schwer  zugänglich  sind.  Die  Dächer  sind  hoch,  oft  mit  Holz- 
verschwendung construirt,  ohne  Brandgiebel,  und  im  Innern  der  Häuser 
nach  alter,  fehlerhafter  Bauart  sehr  viele  feuergefährliche  Einrichtungen, 
die  zu  sehr  mit  dieser  Bauart  verschwistert  sind,  um  ohne  grofse  Be- 
schwerde der  Einwohner  sich  verändern  zu  lassen.  Es  ist  auch  nichts 
sehr  Seltenes,  dafs  Feuer  auskommt;  allein  ich  erinnere  mich  nicht,  ein 
Beispiel  erlebt  oder  gehört  zu  haben,  dafs  ein  Feuerausbruch,  auch  unter 
den  bedenklichsten  Umständen,  weit  um  sich  gegriffen  hätte,  und  habe 
oft  Gelegenheit  gehabt,  zu  beobachten,  wie  dieses  der  Einrichtung  zuzu- 
schreiben sei,  dafs  sich  ein  kleines  Flüfschen  aus  dem  Feuerteiche,  der  in 
dem  höchsten  Theile  der  Altstadt  liegt,  in  den  Strafsenpflaster-Candeln,  nach 
allen  Theilen  derselben  ergiefst.  Bricht  Feuer  in  irgend  einem  Stadt- 
viertel aus,  so  wird  durch  Ah-  und  Zudämmung  dieser  Candeln  alles 
Wasser  des  Flüfscliens  nach  dem  Orte  des  Brandes  gewendet,  und  da- 
selbst durch  einen  Damm  aufgehalten , wodurch  dann  an  der  Brandstelle 
eine  solche  Wassermenge  entsteht,  dafs,  wenn  auch  nicht  eine  grofse 
Zahl  guter  Feuerspritzen  vorhanden  wäre,  es  möglich  sein  würde,  die 
gefährlichste  Feuersbrunst  mit  Eimern  zu  löschen. 

Bei  den  Feuerspritzen,  die  immer  wesentliche  luventarienstücke, 
der  kleinsten,  wie  der  grofeten  Stadt  sind,  ist  es  sehr  wesentlich,  dafs 
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sogenannte  Schläuche  von  Leder  oder  Hanf  angeschraubt  werden  können, 
und  dadurch  der  Wasserstrahl  ganz  in  die  Nähe  des  Feuers  zu  bringen 
sei.  Wenn  solche  Schläuche  beschädigt  werden,  welchem  sie  sehr  aus- 
gesetzt sind,  so  schneidet  man  sie  an  der  schadhaften  Stelle  durch,  und 
steckt  eine  dazu  passende,  kurze  metallene  Röhre  hinein,  an  der  beide 
abgeschnittenen  Stücke  fest  zusammen  gebunden  werden. 

Man  hat  auch  an  Wasserleitungen  die  Einrichtung,  dafs  man  an 
Orten,  wo  dieselben  zugänglich  sind,  oder  durch  Schachte  zugänglich  ge- 
macht werden,  Steigrohren  oder  auch  Spritzenschläuche  anschrauben  kann, 
um  aus  denselben  das  Wasser  in  Eimer  und  Wasserfässer  auffangen  zu 
können.  Da  sich  jedoch  das  Wasser  in  denselben  gewöhnlich  nur  lang- 
sam bewegt,  so  geht  der  Wassergewinn  allzu  langsam  von  Statten,  und 
die  Röhren  müssen  sehr  geräumig  und  reichlich  mit  Wasser  versehen 
sein,  wenn  sie  Genüge  leisten  sollen,  da  natürlich  hierbei  auf  die  gröfste 
Schnelligkeit  Alles  ankommt. 

Besser  noch  als  alle  Feuerlöschanstalten  bleiben  freilich  Vorsichts- 
maafsregeln,  wodurch  einem  Feuerausbruch  vorgebeugt  werden  kann. 

Wir  müssen  es  gewissermaafsen  als  ein  Glück  betrachten,  dafs  gutes 
Bauholz,  namentlich  das  zu  Wänden  taugliche,  in  Deutschland  selten  und 
theuer  geworden  ist,  und  in  vielen  Gegenden  schon  die  von  der  Fach- 
werksbauart bei  der  Errichtung  eines  Gebäudes  sonst  zu  erlangende  an- 
fängliche Ersparung  nicht  mehr  zu  erreichen  ist,  während  es  in  den  mei- 
sten Gegenden  von  Deutschland  nicht  an  Bausteinen  fehlt,  und  auch  mei- 
stentheils  Brennmaterial  im  Überflufs  vorhanden  ist,  um  Backsteine  und 
Kalk  zu  bereiten.  Schon  jetzt  wird  an  vielen  Orten,  wo  es  ehemals 
minder  kostspielig  war,  von  Fachwerk,  als  massiv  zu  bauen,  der  Vergleich 
zwischen  den  Kosten  einer  Fach werks wand  und  einer  gleich  grofsen, 
nicht  sehr  starken  Mauer  von  Backsteinen,  zum  Vortheil  der  letztem  aus- 
fallen,  und  die  Zeit  wird  nicht  fern  sein,  wo  die  Anwendung  des  Fach- 
werksbaues ganz  verschwindet. 

Dafs  am  häufigsten  Feuerausbrüche  in  Schornsteinen  entstehn,  und 
unter  sehr  vielen  Fällen  kaum  Einmal  die  Entstehung  des  Brandes  in 

o 

einem  andern  Gebäudetheile  statt  finde,  ist  bekannt,  uud  also  wohl  ange- 
bracht, üble  Constructionen  alter  Schornsteine  zu  verbessern  und  auf  die 
feuersichere  Erbauung  neuer  Schornsteine  besondere  Sorgfalt  zu  wenden, 
welche  hauptsächlich  darin  besteht,  dafs  solclie  hinreichend  stark,  also 
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nicht  aus  hochkantig  stehenden  Leimensteinen  und  Backsteinen  construirt 
sind,  und  keine  brennbaren  Gegenstände,  also  keine  Theile  einer  Holz- 
construction  ihre  innere  Oberfläche  berühren,  oder  derselben  sehr  nahe 
kommen. 

Indessen  ist  mir  unter  vielen  Feuerausbrüchen  in  Schornsteinen, 
die  ich  erlebt  und  grofsentheils  sehr  genau  beobachtet  habe,  auch  kein 
einziges  Beispiel  bekannt,  dafs  ein  solcher  Brand  sich  weiter  verbreitet, 
oder  bedeutend  nachtheilige  Folgen  gehabt  habe;  die  gefährlichsten  Feuers- 
brünste  waren  immer  diejenigen,  welche  in  Vorrätheu  von  brennbaren  Ge- 
genständen, von  Heu  und  Stroh,  ausbrachen,  wobei  selten  die  zerstören- 
den Flammen  bei  Einem  Gebäude  stehen  bleiben,  und  nun  erst  die  höchste 
Gefahr  der  Feuerbrunst  entsteht,  welche  darin  liegt,  dafs  die  Gluth  so 
furchtbar  grofs  wird,  dafs  eine  hinreichende  Annäherung  der  Löschanstalten 
unmöglich  wird,  und  dann  auch,  Lei  immer  wachsender  Heftigkeit  des  Feuers, 
die  Sicherung,  ja  nur  die  Ausräumung  der  in  dessen  Bereich  liegenden, 
entferntem  und  noch  nicht  brennenden  Gebäude  nicht  schnell  genug  ge- 
schehen kann,  um  dem  Brande  zuvorzukommen. 

Diese  Gefahr  wird  aber  durch  eng  zusammenliegende  Hinterhäuser, 
deren  Bau  in  vielen  Fällen  so  sehr  unzweckmäfsig  und  dennoch  so  schwer 
zu  verhindern  ist,  sehr  vermehrt;  und  wenn  man  gleich  nicht  der  Meinung 
sein  kann,  dafs  deshalb  der  Bau  der  Hinterhäuser  zu  verbieten  oder  zu 
erschweren  sei,  so  scheint  es  doch,  dafs  es  eine  grofse  Billigkeit  sei,  da- 
hin zu  wirken,  dafs  neue  Hintergebäude  tro  möglich  massiv  errichtet, 
wenigstens  niemals  gute  und  hinreichende  Brandmauern  au  denselben 
weggelassen  werden.  Ist  es  nüthig,  dafs  in  diesen  Brandmauern  Thüren 
oder  andere  Öffnungen  angebracht  werden,  so  müssen  solche  mit  Thür- 
flügeln oder  Schaltern  von  Gufseisen  versehen  werden. 

Eine  grofse  Wohlthat  für  die  Bewohner  der  Städte  ist  die  Ein- 
führung der  Straßenbeleuchtung;  und  während  manche  andere 
bauliche  Verbesserung  nicht  ohne  wesentliche,  oft  unüberwindlich  schei- 
nende, Schwierigkeiten  von  Statten  gehen  kann,  so  bedarf  es  hierzu  nur 
einiger  Geldmittel.  In  wiefern  Gasbeleuchtung  anwendbar  sei,  müssen 
die  örtlichen  Verhältnisse  entscheiden,  wonach  sich  ergeben  mufs,  ob 
dieselbe,  oder  eine  Beleuchtung  mit  Öl- Lampen  wohlfeiler  sei.  Ohne 
Zweifel  sind  die  Vorzüge  der  Gasbeleuchtung  dadurch  vermehrt  worden, 
dafs  man  die  einzelnen  Lampen  mit  Gasbehältern,  zu  welchen  regelmäfsig 
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das  Gas  aus  der  Bereitungsstätte  transportirt  wird,  versehn  hat,  da  die 
frühere  Einrichtung,  das  Gas  in  Röhren  aus  der  Hauptbereitungsstätte  zu 
deu  Lampen  zu  leiten,  nicht  nur  in  der  Anlage  und  Reparatur  gröfserc 
Schwierigkeiten  hatte,  sondern  auch  manche  Unbequemlichkeiten,  wie 
z.  B.  das  plötzliche  Erlöschen  der  Beleuchtung,  und  selbst  gefährliche  Ex- 
plosionen veranlassen  konnte. 

Was  die  Beleuchtung  mit  Ol- Lampen  betrifft,  so  habe  ich  Gelegenheit 
gehabt,  deren  Einrichtung  in  vielen  gröfseren  Städten,  zu  derselben  Zeit, 
mit  einander  zu  vergleichen.  Man  war  überall  bemüht,  die  Wirkung  der- 
selben durch  künstliche  Reflectir  - Spiegel  zu  verstärken,  und  es  hat  mir 
die  vollkommenste  Einrichtung  die  Florentinische  geschienen,  wo  Eine 
Flamme  zwischen  zwrei  Reflectirspiegeln  brannte,  welche  die  Form  ab- 
gekürzter Kegel  hatten,  und  so  angebracht  waren,  dafs  ihre  Axen  mit  der 
Strafsenrichtung  parallel  liefen.  Auf  diese  Weise  wurde  alles  Licht  nach 
dem  Laufe  der  Strafsen  concentrirt,  indem  der  eine  Spiegel  heraufwärts 
und  der  andere  herunterwärts  leuchtete.  Der  Ölbehälter  befand  sich  auf 
einer  Seite  zwischen  den  Reflectir- Spiegeln. 

Was  die  Art  und  Weise,  die  Laternen  in  den  Strafsen  anzubringen, 
betrifft,  so  scheint  die  beste,  sie  an  Armen  von  Gufseisen,  die  an  den  Ge- 
bäuden befindlich  sind , aufzuhängen.  Die  Befestigung  an  eisernen,  quer 
durch  die  Strafsen  gezogenen  Ketten  verunstaltet,  besonders  am  Tage,  die 
Strafsen  sehr;  und  wenn  die  Laternen  an  solchen  Armen,  an  den  Strafsen- 
seiten,  gegeneinanderüber  abwechselnd  angebracht  sind,  so  ist  eine  grö- 
fsere  Gleichförmigkeit  der  Beleuchtung  möglich,  als  wenn  sie  in  der  Mitte 
aufgelniugt  sind.  Die  eisernen  Arme  können  dabei  ebeuwohl  eine  Einrich- 
tung zum  Herablassen  der  Laterne,  um  solche  bequem  zuzubereiten  und 
anzuzünden,  enthalten.  In  den  neuesten  und  schönsten  Theilen  von  Lon- 
don findet  man  auch  viele,  auf  eisernen  Säulen  freistehende  Laternen,  deren 
Fufsgestelle  zugleich  als  Abweiser  dienen,  um  die  Fahrbahn  von  den  We- 
gen der  Fufsgänger  zu  sondern,  und  sehr  breite  Strafsen,  so  wie  grofse 
Plätze,  können  nicht  auf  andere  Weise  erleuchtet  werden. 

(Der  Sclilul's  folgt  im  nächsten  Ilefte.) 
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Nachricht  von  der  Schrift:  On  the  Economy  of  Machin  ery  and  Manufac- 
tures  by  Charles  Babbage  Esqr.  London  1832. 

Obgleich  dieses  Werkchen  bereits  in  mehreren  Zeitschriften,  und  namentlich  im 
Magazin  für  Lilteratur  des  Auslandes,  das  auch  hin  und  wieder  einige  interessante  No- 
tizen daraus  mitgetheilt  hat,  riibmlichst  erwähnt  worden:  so  glaubt  Referent  doch,  dafs 
einige  Andeutungen  über  den  Werlh  und  Inhalt  desselben  auch  den  Lesern  dieses  Jour- 
nals willkommen  sein  werden,  da  sie  doch  mehr  oder  weniger  bei  der  Industrie  im 
Allgemeinen  beiheiligt  sind. 

Der  Verfasser,  als  Physiker  und  Mathematiker  riihmlichst  bekannt,  besuchte 
auch  Berlin  vor  einigen  Jahren,  und  wohnte  der  Versammlung  der  Naturforscher 
und  Ärzte  bei,  wo  er  Mittheilungen  über  den  Fortgang  der  grolseu  Rechenmaschine 
machte,  deren  Erfinder  er  ist,  und  deren,  mit  betrieblichen  Kosten  verknüpfte,  Ausfüh- 
rung ihm  vom  Englischen  Gouvernement  übertragen  worden.  Schon  seit  längerer  Zeit 
mit  dieser  Arbeit  beschäftigt,  fand  er  Veranlassung,  eine  grofse  Anzahl  mechanischer 
"Werkstätten,  in  England  sowohl,  als  auf  dem  Continente  zu  besuchen,  um  sich  mit 
allen  mechanischen  Hülfsmitteln  und  Vorrichtungen  vertraut  zu  machen,  die  bei  den 
verschiedenen  Industriezweigen  in  Anwendung  kommen.  Bei  dieser  Gelegenheit  ka- 
men eine  Menge  künstlicher  Operationen  und  interessanter  Tliatsachen  zu  seiner 
Kenntnifs,  welche  er  unter  einen  allgemeinen  Gesiclitspunct,  auf  eben  die  Weise  zusam- 
inenzufassen  suchte,  die  er  so  häufig  bei  seinen  übrigen  mathematischen  und  phy- 
sikalischen Untersuchungen  an  wandte,  so  dafs  er,  aus  den  Grundsätzen,  die  bei  den  aus- 
gezeichnetsten Anlagen  vorwalteten,  allgemeine  Regeln  ableiten  konnte,  welche  sich 
auf  die  verschiedenartigsten  Verhältnisse  ausdehnten.  Dafs  wichtige  Fragen,  die  den 
Staatshaushalt  berühren,  wie  er  sich  im  Allgemeinen  und  in  individuellen  Verhältnis- 
sen refiectirt,  hierbei  zur  Sprache  kommen  mufsten,  konnte  nicht  ausbleiben. 

Er  betrachtet  zuerst  die  Vortheile,  welche  Maschinen  überhaupt  haben,  und 
den  Aufwand  von  Scharfsinn  und  Geschicklichkeit,  welcher  in  Anspruch  genommen 
werden  mufste,  um  nach  vielfachen,  oft  mifslungenen  Versuchen  die  Maschinen  und 
Werkzeuge  zu  ihrer  gegenwärtigen  Vollkommenheit  zu  bringen.  Aus  einem  Ver- 
gleiche mit  andern  Ländern  geht  hervor,  dafs  England  nur  ein  Manufactur-Laud  ist;  es 
existiren  nämlich  gegen  100  Ackerbautreibende,  in  Italien  31,  in  Frankreich  50  und  in  Eng- 
land 200  Menschen,  die  sich  n ich  t mit  dem  Ackerbau  beschäftigen.  Dafs  dieses  Verhält- 
nifs  für  England  immer  zunehme,  gehe  aus  der  letzten  Volkszählung  hervor,  wonach 
die  Bevölkerung  in  den  5 Fabrikstädten : Manchester,  Glasgow,  Liverpool, 
Nottingham  und  Birmingham,  von  1801  bis  1831  um  123  Trocent  zugenommen 
habe,  während  der  Zuwachs  der  ganzen  Bevölkerung  nur  51  Trocent  betragen  habe. 

Die  Vortheile  der  Maschinen  und  Fabriken  bestehen  nun: 

1)  in  einer  V e r g röfse  ru  n g der  menschlichen  Arbeitsfähigkeit.  Der 
Verfasser  theilt  aus:  Rondelet  l'art  de  bdtir,  eine  interessante  Tabelle  mit,  woraus  her- 
vorgeht, dafs  die  Kraft,  welche  erforderlich  ist,  einen  Steinblock  auf  dem  rauh  geeb- 
neten Boden  des  Steinbruchs  fortzuschalfen  , beinahe  f des  ganzen  Gewichts  beträgt, 
wenn  der  Boden  von  Bohlen  construirt  ist,  £,  wenn  der  Stein  vorher  auf  eine  höl- 
zerne Unterlage  gebracht  worden,  £,  wenn  die  beiden  hölzernen  Oberflächen  mit  Seife 
eingerieben  worden,  wenn  man  Walzen  auf  dem  Boden  des  Sleinbruclis,  und 
wenn  man  Walzen  auf  dem  Bohlenbelag  anwendet,  endlich  wenn  man  die  Wal- 
zen zwischen  der  hölzernen  Unterlage  und  dem  Bohlenbelag  laufen  läfst.  Dieses  giebt 
einen  Beweis,  wie  schon  die  einfachsten  Vorrichtungen  oder  Erfindungen  die  mensch- 
liche Arbeit  abzukürzen  vermögen.  Der  Arbeiter,  der  zuerst  den  Gebrauch  der  Seife 
oder  Schmiere  aufbrachte,  konnte  ohne  gröfsere  Anstrengung  eine  dreifache  Last  fort- 
schaffen. Um  Mifsverständnisse  zu  vermeiden,  will  Referent  nur  bemerken  , dafs  die 
Kraft,  oder  Arbeitsfähigkeit  des  Menschen  an  sich,  durch  keine  Maschine  oder  sonstige 
Vorrichtung  vergröfsert  werden  kann;  sie  dienen  nur  dazu,  die  Muskeltbätigkeit  auf  die 
vortheilhafteste  Weise  inAnwendung  zu  bringen,  oder  andere  Neb enliinderuisse  zu  be- 
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seitigen,  ‘wie  es  namentlich  bei  dem  angeführten  Beispiele  der  Fall  ist.  Die  Kraft  wird 
also  nur  auf  eine  negative  Weise  vergrüfsert,  indem  die  Arbeit  verringert  wird.  Statt 
dafs  also  der  Vortlieil  der  Maschinen  in  einer  addition  to  human  power  besteht,  mufs 
derselbe  vielmehr  in  eine  Erleichterung  der  Arbeit  gesetzt  werden,  welcher  Unterschied 
für  denBegrilF  wichtig  ist.  Ferner  mufs  die  Arbeit,  welche  erfordert  wird,  den  Stein 
auf  die  Unterlage  und  auf  die  Walzen  zu  bringen,  hinzugefügt  werden.  Indessen  repar- 
tirt  sich  diese  Arbeit  auf  die  Länge  des  Weges,  und  kann  später  wieder  zu  Gute 
kommen,  wenn  der  Stein  bei  seiner  etwanigen  Anwendung  zum  Bauen  noch  weiter 
gehoben  werden  müfste.  Sollte  der  Stein  aber  nur  50  Fufs  weit  transportirt  werden, 
und  betrüge  die  Stärke  der  Unterlagen  und  Walzen  zusammen  1 Fufs,  so  würde  die 
Arbeit  hierdurch  verdoppelt. 

2)  In  einer  Ersparung  der  Zeit.  Mit  Piecht  bemerkt  der  Verfasser,  dafs 
wenn  er  die  Absicht  hätte,  zu  verallgemeinern,  alle  andern  Vortheile  der  Maschinen 
unter  diese  Rubrik  gebracht  werden  könnten.  Referent  wünscht,  dafs  der  Verfasser 
in  diesen  wichtigen  Gegenstand  tiefer  eiugegangen  wäre;  denn  er  ist  der  Meinung,  dafs 
dieses  Princip  nicht  nur  bei  der  Technik,  sondern  auch  bei  den  exacten  Wissenschaf- 
ten, und  vielleicht  auf  alle  Zweige  des  menschlichen  Wissens  seine  ausgedehnteste 
Anwendung  findet,  mit  Ausnahme  der  Kunst,  welche  in  hohem  Beziehungen,  als  blofs 
in  den  empirischen  der  Zeit  und  des  Raums,  ihr  Dasein  hat.  Niemand  wird  z.  B. 
läugnen,  dafs  die  Mathematik  ihre  höchste  Stufe  erreicht  hat,  wenn  ihre  Operationen 
in  eine  so  einfache  Form  gefafst  sind,  dafs  sie  ohne  weitere  Geistesanstrengung  durch 
einen  blofsen  Mechanismus  ausgeführt  wrerden  können;  die  Tbysik,  wenn  alle  Erschei- 
nungen sich  aus  einfachen  Grundbestimmungen  sogleich  a priori  herleiien  lassen,  ohne 
dafs  es  nöthig  wäre,  zeitraubende  Erfahrungen  hierbei  concurriren  zu  lassen. 

Ferner  ist  dieses  Frincip  so  äufsersl  fruchtbar,  besonders  in  seiner  An  Wendung  auf 
Nationalökonomie,  weil  es  alle  die  speziellen  Beziehungen  in  sich  auflöst,  deren  be- 
sondern  Betrachtung  von  zu  vielen  verwirrendeu  Elementen  begleitet  ist.  Der  Bei- 
spiele müssen  wir  uns  hier  enthalten,  weil  es  uns  von  uuserm  Zwecke  zu  weit  ablen- 
ken würde,  und  verweisen  nur,  auf  einen  im  243sten  Stück  der  diesjährigen  Treufsi- 
schen  Slaalszeitung  befindlichen,  dahin  bezüglichen  Aufsatz. 

3)  In  einer  Benutzung  von  werthlosem  Material.  Diese  Fälle  sind 
sehr  ausgedehnt,  und  wir  wollen  nur  die  Fabrikation  des  Salmiak  und  des  btausauern 
Kali,  das  in  der  Färberei  vielfach  gebraucht,  und  das  aus  thierischen  Abfällen  bereitet 
wird,  hier  anführen. 

Werkzeuge  lassen  sich  von  Maschinen  nicht  streng  unterscheiden ; erstere  sind 
gewöhnlich  einfacher,  und  machen  die  Bestandteile  der  letztem  aus.  Die  Maschinen 
lassen  sich  im  Allgemeinen  in  z w ei  t lassen  bringen:  1)  in  solche,  welche  die  Träger 
der  Triebkraft  sind,  und  2)  in  solche,  welche  die  Kraft  fortpflanzen  und  die  Arbeit 
vollbringen.  Bei  der  speziellen  Betrachtung  der  Maschinen  findet  es  Referent  ange- 
messen, die  Zwischengeschirre  von  dem  Arbeitsmechanistnus  ganz  zu  trennen,  in  so- 
fern jene  gewöhnlich  rein  geometrischen  Bedingungen  unterworfen  sind.  Als  Grund- 
satz steht  fest,  dafs  jede  Kraft,  welche  auf  einen  andern  Funkt  fortgepflanzt  wird,  dort, 
durch  Reibung  und  andere  Nebenhindernisse,  in  verminderter  Wirkung  erscheint;  fer- 
ner dafs  eine  gröfsere  Geschwindigkeit  der  Arbeit  nur  durch  vergröfserte  Triebkraft 
erlangt  werden  kann.  Diese  beiden  Grundsätze  müssen  fest  im  Auge  behalten  wer- 
den, wenn  nicht  das  Bestreben,  Verbesserungen  zu  vollbringen,  auf  Unmöglichkeiten 
gerichtet  sein  soll.  Zu  Triebkräften  benutzen  wir  Körper,  welche  die  Natur  uns  im 
Zustande  der  Bewegung  darbietet,  wie  Wind  und  Wasser,  indem  wir  weiter  nichts 
thun,  als  ihre  Bewegung  auf  eine,  unserm  Zwecke  entsprechende  Weise  zu  verändern. 
Eine  Vergröfserung  oder  Verminderung  der  lebendigen  Kraft  findet  hierbei  nicht  Statt, 
indem  sich  in  der  Natur  diese  Kräfte  erhalten  oder  ausgleichen.  Kraft  wird  hierbei 
nicht  geschaffen , eben  so  wenig,  wie  bei  der  Benutzung  des  in  Dampf  verwandelten 
Wassers;  auf  welche  W eise  die  Natur  das  dazu  verwendete  Brennmaterial  reproducirt,  ist 
uns  unbekannt;  könnte  aber  diese  Reproduction  durch  mechanische  Kraft  vollbracht  wer- 
den. so  würde  diese  ohne  Zweifel  det  Triebkraft  des  erzeugten  Dampfes  gleich  kommen. 
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Um  Kraft  aufzuhnufen  oder  anzusammeln,  so  dafs  von  Zeit  zu  Zeit  Arbeiten 
vollbracht  werden  können , welchen  die  Maschine  eigentlich  nicht  gewachsen  ist,  be- 
dient man  sich  mit  grofsem  Vorlheile  der  Schwungräder.  So  z.  B.  läfst  man  bei  eini- 
gen Walzwerken  , wo  die  Dampfmaschine  ein  wenig  zu  schwach  für  die  Arbeit  ist, 
die  Maschine  eine  Zeit  lang  leer  gehen , bevor  das  roth  glühende  Eisen  unter  die 
Walze  gebracht  wird,  so  dafs  das  Schwungrad  eine  Geschwindigkeit  erlangt,  welche 
diejenigen,  die  mit  diesem  Verfahren  unbekannt  sind,  wohl  ein  wenig  besorgt  machen 
könnte.  Sobald  nun  das  weiche  Eisen  unter  den  ersten  Einschnitt  der  Walze  durch- 
geht, erhält  die  Maschine  eine  beträchtliche  Erschütterung,  und  die  Geschwindigkeit 
verringert  sich  allmählig,  bis  die  Eisenslange  eiue  solche  Dimension  erlangt  hat,  dafs 
die  gewöhnliche  Kraft  der  Maschine  sie  wattigen  kann.  Referent  kann  dieses  wohl 
als  ein  Beispiel  von  Kraft-Anhäufung  gelten  lassen,  ist  aber  der  Meinung,  dafs  ein  sol- 
ches Verfahren  nicht  eben  als  eine  vorteilhafte  Weise  der  Kraftbenutzung  zu  empfeh- 
len sei , indem  alle  heftigen  Erschütterungen  nicht  allein  einen  Theil  der  lebendigen 
Kraft  consumiren,  sondern  auch  für  die  Erhaltung  der  Maschinerie  höchst  verderblich 
sind.  Im  dritten  Kapitel  ist  von  den  Regulatoren  die  Rede,  welche  die  Maschinen 
zu  gleichförmiger  Bewegung  solliciliren  sollen;  die  sinnreiche  Anwendung  des  Schwung- 
regulators bei  der  Dampfmaschine  ist  bekannt;  ebenso  dessen  Anwendung  hei  Wasser- 
rädern ; indessen  auch  hier  mufs  Referent  bemerken,  dafs  diese  Regulatoren  im  Allge- 
meinen nur  dadurch  wirksam  werden,  dafs  sie  einen  ineist  sterilen  Widerstand,  oder 
sonstige  Nebenhiudernisse , hervorrufen  ; ist  es  daher  für  die  Arbeit  von  besonderer 
Wichtigkeit,  dafs  die  Bewegung  gleichförmig  sei,  wie  es  z.  B.  bei  Spinnmaschinen  der 
Fall  ist,  so  kann  dieser  Rücksicht  wohl  ein  Theil  der  lebendigen  Kraft  geopfert  werden; 
die  gleichförmige  Bewegung  aber  da,  wo  sie,  wie  z.  B.  bei  der  Erzförderung  oder 
Wasserwältigung,  gleichgültig  ist,  unter  jeder  Bedingung  erzwingen  zu  wollen,  kann 
unmöglich  gebilligt  werden.  Überhaupt  wären  hier  Bemerkungen  über  die  bei  techni- 
schen Aulagen  so  wichtige  Ökonomie  der  Triebkräfte  zu  erwarten  gewesen,  um  so 
mehr,  da  es  hierzu  nur  eines  Hinweises  auf  Wahrheiten  bedurft  hätte,  von  denen  Herr 
Charles  Dupin  sagt:  qu'ils  sont  elcmentaires,  palpables,  fccondes  et  dont  il  importe 
que  chacun  se  rende  un  compte  raisonne. 

In  den  folgenden  Kapiteln,  bis  zum  zehnten  incl.,  betrachtet  der  Verfasser  die 
Benutzung  der  Maschinen  und  ihre  Vortheile  in  besondern  Fällen  und  unter  einem 
minder  allgemeinen  Gesichtspuncte : 1)  sie  dienen  dazu,  die  Geschwindigkeit  beliebig 
zu  vermehren  oder  zu  vermindern,  2)  die  Wirkungszeit  der  Kräfte  beträchtlich  auszu- 
dehnen oder  zu  verlängern;  als  Beispiele  werden  Federn  und  Gewichluhren , Braten- 
wender u.  s.  w.  angeführt;  3)  die  zu  natürlichen  Operationen  erforderliche  Zeit  abzu- 
kürzen; einen  eclatanten  Belag  hierzu  giebt  die  Methode  des  Schuellgerbens,  entweder 
durch  den  blofsen  Druck  der  Atmosphäre;  noch  mehr  aber  vermittelst  der  hydrauli- 
schen Presse,  wodurch  Häute,  die  früher  oft  zwei  Jahre  brauchten,  um  von  der  Gerbe- 
flüssigkeit durchdrungen  zu  werden,  in  6 Wochen  bis  zwei  Monaten  vollkommen  gar 
gemacht  werden  können.  Fernere  Beispiele  sind  das  Tränken  des  Schiffbauholzes  mit 
Theer,  die  Schnellbleichen,  Gradirwerke  u.  s.  w.  4)  Dienen  sie  dazu,  Kräfte  hervorzubrin- 
gen, die  für  den  Menschen  zu  grofs,  und  Operationen  auszuführen,  die  für  seine  Hand 
zu  zart  sind.  Beispiele  hiervon  sind:  der  Transport  gewaltiger  Steinmassen  ; die  "Wir- 
kungen der  hydraulischen  Fressen,  und  im  Gegentheil  das  Weben  des  feinsten  Mous- 
selius.  5)  Zu  zählenden  und  abmessenden  Operationen.  Beispiele  davon  finden  sich  bei 
fast  allen  Fabriken,  wo  der  Fleifs,  die  Aufmerksamkeit  und  Redlichkeit  der  Arbeiter 
controlirt  werden  mufs;  ferner  bei  den  Gasmessern,  bei  der  Verkeilung  des  Wassers 
u.  s.  w.  6)  Das  rohe  Material  wird  durch  sie  gespart.  Wir  wollen  nur  die  Fourniersä- 
gen  und  die  Consumtion  der  Druckerschwärze 'anführen,  die  bei  Maschinenpressen  nur 
f von  der  beträgt,  die  nach  der  allen  Methode  verbraucht  wird.  7)  Endlich  werden 
auch  die  durch  Maschinen  angefertigten  Gegenstände  alle  gleichartig,  und  erfreuen  eich 
besonderer  Genauigkeit;  z.  B.  Dreh-  und  Bohrwerke  u.  s.  w.  Das.  eilfte  Kapitel  handelt 
vom  Copiren  und  es  finden  sich  darin  eine  Masse  Gegenstände  aufgeführt,  die  vom 
grüfsteu  und  allgemeinsten  Interesse  sind.  Hier  ist  von  den  verschiedenen  Arten  des 
Drückens  auf  den  verschiedenartigsten  Materialien  die  Rede:  vom  Giefsen,  Formen, 
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Pressen,  Durchschlagen,  Drahlzlehen,  Röhrenziehen,  Walzen  u.  s.  w.;  sogar  vom  An- 
fertigen der  Fadenmideln:  ferner  vom  Copireu  mit  veränderten  Dimensionen,  z.  ß.  mit 
dem  Storchschnabel,  das  Drehen  der  Rosetten,  die  zur  Verzierung  dienen,  das  Copiren 
der  Prägestempel  nach  kleinen  Dimensionen  durch  eine  Spiralbewegung,  das  Schrau- 
hensckneiden  u.  s.  w.  Der  Erfindung  des  Uhrmachers  Gonard  in  Paris  wird  Er- 
wähnung gethan , der  vor  einigen  Jahren  eine  Methode  erfunden  halle,  von  einer  und 
derselben  Kupferplatte  Abdrücke  von  verschiedenen  Dimensionen  zu  machen  ; die  so- 
wohl kleiner  als  gröfser  als  das  Original  sind.  Ferner  findet  man  eine  Notiz  über  die 
neue  Methode  des  Herrn  ßales,  von  Medaillen  abzugraviren,  und  der  Verfasser  giebt 
Gelegenheit,  die  Vortrefflichkeit  derselben  aus  dem  Titelblatte  zu  entnehmen,  das  durch 
einen  Kopf  von  Roger  ßaco  geziert  ist,  der  nach  einer  in  München  geschlagenen 
Medaille  abgravirt  worden.  Man  kann  den  beinah  plastischen  Darstellungen,  welche 
diese  Manier  liefert,  seine  Bewunderung  nicht  versagen.  Endlich  wird  der  von  einem 
Ingenieuroffizier  zu  München  erfundenen,  höchst  bewundernswerthen  Methode  erwähot, 
Gespinste  nach  beliebigen  Mustern  unmittelbar  durch  Elsenraupen  anfertigen  zu  lassen. 
Referent  fügt  hinzu,  dafs  der  Hauptmann  von  Heben  streit  Erfinder  dieses  Verfah- 
rens ist,  das  in  den  Münchener  Denkschriften  von  181 7 — 1818  beschrieben  worden; 
er  selbst  hatte  früher  Gelegenheit,  eine  aus  der  Matte  dieser  Thiere  gewebte  Blout- 
golfiere  zu  sehen,  die  ohne  Naht  2|  Fufs  hoch  war  und  2|  F'ufs  im  Durchmesser  hatte; 
unten  wurde  sie  durch  einen  schmalen  Fischbeinstreifen  auseinander  gehalten,  und  er- 
hob sich  an  die  Decke  des  Zimmers,  wenn  man  nur  einen  Fidibus,  oder  einen  Thee- 
löffel  voll  Weingeist  darunter  anzündete.  Der  Quadratfufs  von  diesem  Gespiunst  wiegt 
nur  0,036  preufs.  Grän.  Mit  dem  zwölften  Kapitel  schliefst  der  erste  Abschnitt;  es 
enthält  die  Methode,  die  man  beim  Besuchen  von  Manufacturen  und  Fabriken  anwen- 
den müsse,  um  sowohl  über  die  commerziellen  Verhältnisse,  als  über  die  Fabrikations- 
methode die  wichtigsten  Notizen  zu  erlangen.  Es  wird  besonders  empfohlen,  sich  vor- 
her ein  Schema  über  alle  dahin  bezügliche  Fragen  zu  entwerfen,  um  die  Antworten 
kurz  und  unvermerkt  in  die  gehörige  Rubrik  eintragen  zu  können,  weil  das  Schrei- 
ben nicht  allein  in  vielen  Fabriken  ungern  gesehen  werde,  sondern  auch  der  unmittel- 
baren Beobachtung  hinderlich  sei.  Man  könne  die  Skizze  dieser  Fragen,  welche 
bei  den  meisten  Manufacturen  sich  gleich  blieben,  und  die  der  Verfasser  alle  aufzählt, 
drucken  und  in  Form  eines  Taschenbuches  zusammenbinden  lassen;  man  würde  erstau- 
nen über  die  Blasse  von  Nachrichten,  welche  man,  schon  bei  einer  kurzen  Untersuchung, 
auf  diese  Weise  erlangen  könne.  Er  erwähnt  noch  einiger  Vorsichtsmaafsregeln,  die 
man  hierbei  beobachten  müsse;  besonders  sei  es  wichtig,  sich  den  Blicken  der  Arbeiter 
zu  entziehen,  wenn  man  die  Zeit,  die  sie  über  eine  Arbeit  brauchen,  beurtheilen  wolle, 
da  sie  sich  viel  mehr  anstrengen,  wenn  sie  wissen,  dafs  man  seine  Aufmerksamkeit  auf 
sie  richte.  Oft  lasse  sich  auch  aus  den  wiederholten  Schlägen,  die  gewisse  Operationen  er- 
fordern, selbst  aufserhalb  des  Gebäudes,  die  Thätigkeit  der  Arbeiter  beurtheilen.  Wir  sehen 
hieraus,  dafs  dieses  Kapitel  besonders  die  Aufmerksamkeit  reisender  Techniker  verdient. 

Der  zweite  Ahschnitt,  bei  weitem  der  umfassendste,  enthält  Bemerkungen  über  das  Fabrik- 
wesen, in  Bezug  auf  Pi-isat-  und  Nationalökonomie.  Hier  sind  die  Grundsätze  erörtert,  die  bei  der 
Bestimmung  des  Preises,  bei  der  Theilung  der  Arbeit,  bei  der  Anlage  von  Maschinen  und  Fabriken 
überhaupt,  vorwalten  müssen;  auch  ist  von  dem  Verhältnisse  der  Fabrikherren  und  Arbeiter  unter 
sieb,  und  zu  dem  Publikum  die  Rede;  endlich  wird  die  Wirkung  der  Taxen  und  Beschränkungen 
von  Seiten  der  Regierung,  so  wie  der  Ausfuhr  der  Maschinen  zur  Sprache  gebracht,  und  durch  die 
schlagendsten  Beispiele  erläutert.  Endlich  schliefst  das  Werk  mit  einer  Abhandlung  über  die  Aus- 
sichten, welche  sich  für  Fabriken  und  Manufacturen  eröffnen,  wenn  sie  in  Verbindung  mit  der 
Wissenschaft  bleiben. 

Alle  diese  Gegenstände,  die  von  so  wichtigem  Interesse  sind,  hatHerr  Babbage  mit  aufser- 
stem  Scharfsinn  behandelt,  und  in  der  gedrängtesten  Kürze  einen  überaus  reichen  Inhalt  dargeboten. 
Fast  aut  jeder  Seite  findet  man  neue  und  geistreiche  Appei^us  über  Gegenstände,  die  jede  Classe 
von  Lesern  auf  das  Unmittelbarste  berühren,  weil  sie  dem  Kreise  des  täglichen  Bedürfnisses  angehö- 
ren. liier  zeigt  es  sieb,  was  aus  der  alltäglichsten  practiseben  Erfahrung  werden  könne,  wenn  sie 
durch  einen  philosophischen  Geist  geiragen  wird  , der  selbst  in  dem  Gemeinsten  eine  höhere  Rich- 
tung offenhart  und  die  chaotischen  Massen,  die  in  beständiger  Wechselwirkung  zu  einander  stehen, 
um  einen  gemeinschaftlichen  Miltelpuncl  zu  ordnen  versteht, 
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22. 

Practische  Bemerkungen  über  die  Anordnung  und  die 
Baukosten  der  gewöhnlichen  Getraide -Scheunen. 

(Von  dem  Königl.  Bau -Inspector,  Herrn  Rimann  zu  YVolilau  in  Schlesien.) 


D ie  Einrichtung  und  Anordnung  ökonomischer  Gebäude  ist,  im  Allge- 
meinen, nicht  allein  von  der,  mit  dem  Bedürfnis  einer  Gegend  vertraut 
gewordenen  Kenntnifs  und  Erfahrung  des  Baumeisters,  sondern  auch, 
und  noch  mehr,  von  den  mancherlei  verschiedenen  Ansichten  der  Ökono- 
mie abhängig,  seitdem  die  Fortschritte  der  sogenannten  rationellen  Land- 
wirthschaft,  seit  etwa  30  Jahren,  eine  grofse  Verschiedenheit  der  Ansich- 
ten in  diesen  Dingen  hervorgebracht  haben,  denen  der  Baumeister  nur 
zu  oft  seine  besseren  Ansichten  aufopfern  mufs  *). 


*)  Beispiele  davon  liefern  die,  in  Folge  der  Verbesserung  der  Sclinnfzucht  in 
Schlesien  entstandenen  vielen  neuen  Schaafstälfe.  Welche  Verschiedenheit  findet 
man  nicht  in  der  lichten  Höhe  der  Ställe,  in  der  Gröfse  der  Thüren  und  Fenster,  in 
der  Einrichtung  der  Luftzüge,  Decken,  Aus-  und  Einfahrten,  in  der  Lage  der  Trep- 
pen, in  den  Scheertennen,  den  Folterkammern  u.  s.  w.!  Überall  sieht  man  Abweichun- 
gen von  den  früheren  Einrichtungen  dieses  einfachen,  ökonomischen  Gebäudes,  und 
jeder  Schaafzüchter  bemüht  sich  um  eine,  für  seine  veredelte  Heerde  noch  passendere 
Einrichtung  des  Schaafstnlles , sollte  sich  auch  die  Veränderung  nur  auf  eine  andere 
Art  oder  Stellung  der  Raufen  beschränken.  Hier  findet  inan  das  Wasser,  zum  Trän- 
ken der  Schaafe,  in  den  Stall  geleitet-,  dort  sind,  um  die  Trägersäuleu  zu  vermeiden, 
Dachslühle  mit  Hängewerken  gemacht,  und  die  Raufen  werden,  vermittelst  an  den 
Decken  befestigter  Rollen,  herauf-  und  herunter  gezogen;  ja,  in  dem  neuen  Scliaaf- 
stalle,  zu  Biel  wiese,  ist  sogar,  in  der  Mille,  die  Schwemme  eingebaut,  um  die 
Reinigung  der  Wolle  sicherer  erreichen  zu  können.  Anm.  d.  Yerf.  f) 


j)  Ein  solches  eifriges  Streben  nach  Vervollkommnung  in  der  Landwirtschaft, 
diesem  so  höchst  wichtigen  und  ehrenwerlhen  Gewerbe,  ist  unstreitig  ein  gutes  und 
erfreuliches  Zeichen  der  Zeit.  Mag  auch  zuweilen  mancher  Mifsgrilf  gemacht  werden, 
und  dadurch  die  sogenannte  rationelle  Landwirtschaft  sich  besonders  von  Deueu, 
die  nur  an  älteren  Erfahrungen  hallen,  und  keine  anderen  berücksichtigen  wollen, 
seihst  vielleicht  nicht  ganz  mit  Unrecht,  einigen  Spott  zuziehen  ; so  ist  es  doch  offen- 
bar nicht  anders  möglich,  zur  Y'ervollkommnung  zu  gelangen,  als  durch  Versuche  und 
neue  Erfahrungen,  und  zwar  auf  r a t i o n o 1 1 e in,  zu  deutsch,  v e r n ii  nf  ti  g e m Wese. 
Die  rationelle,  oder,  wenn  man  will,  vernünftige  Landwirtschaft  ist  daher  auch  woh 
allein  die  rechte,  und  diejenige,  welche  allein  zur  Vervollkommnung  zu  gelangen  vermag 
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Sind  die  Ökonomen  auch  jetzt  darin  einverstanden,  dafs  die  beste, 
einer  grofsen  Vorwerks- Scheune  (Scheuer,  Stadel)  zu  gehende  Tiefe, 
oder  Breite,  36  bis  45  bufs,  und  die  beste  Höhe  in  den  Münden  14  bis 
17  Fufs  ist:  so  zeigen  sich  dennoch  über  die  vorteilhafteste  Bauart  sehr 
abweichende  Meinungen,  die  weniger  noch  durch  die  vorhandenen  Geld- 
mittel, oder  zu  Gebot  stehenden  Bau- Materialien , als  durch  eigene  Er- 
fahrungen, oder  durch  eine  besondere  Vorliebe  für  diese  oder  jene  Bau- 
Methode  geleitet  werden. 

Die  verschiedenen  Bauarten  der  Scheunen  auf  den  Vorwerken 
oder  grofsen  Landgütern  in  Schlesien  sind  folgende: 

1)  von  Bind  werk  mit  Lehmfachen; 

2)  von  Bindwerk  mit  Lehmfachen  und  massiven  Giebeln ; 

3)  mit  massiven  Pfeilern,  deren  Zwischenräume  mit  Holz  ausgesetzt 
werden ; 

4)  ganz  massive , mit  Wänden  von  Bruchsteinen , oder  gebrannten 
Mauer -Ziegeln. 

Der  ehedem , in  den  bolzreichen  Gegenden , ganz  allgemein  üblich 
gewesene  Bau  von  Schrotholz  nimmt  im  gleichem  Maafse  mit  den  Bau- 
hölzern ab,  und  Surrogate,  wie  Lehmpatzen,  Pisee,  oder  Hundtsche  Wände, 
werden  nur  selten  benutzt. 

Die  erste  Bauart,  nämlich  von  Bind  werk,  mit  Lehmfachen,  ist, 
vorzüglich  in  Niederschlesien,  die  gewöhnlichste  und  dort  auch  die 


Der  Baumeister  aber  wird  ihr  die  Hand  bieten,  nicht  etwa,  hemmend,  seine  Gewohn- 
heiten ihr  entgegensetzen.  Es  scheint  dem  Unterzeichneten  Unrecht,  wenn  etwa  der 
Baumeister  allein  bestimmen  will,  wie  der  Ökonom  seiue  Gebäude  hauen  soll.  Der 
Baumeister  kann  allerdings  zufällig  selbst  Ökonom  sein;  allein,  der  Regel  nach,  ist 
die  Landwirtschaft  sein  Beruf  nicht;  sie  ist  eine  Wissenschaft,  die  vom  Baumeister 
nicht  in  ihrem  ganzen  Umfange  verlangt  wird,  und  verlangt  werden  kann.  Der  Öko- 
nom mufs  dem  Baumeister  sagen,  was  er  braucht,  und  wie  er  es  braucht;  der  Bau- 
meister xnufs  dem  Ökonom  sagen,  wie  nach  den  Regeln  seiner  Kunst  das  Verlangte 
zu  erreichen  sei,  und  danach  mufs  dann  Jener  verfahren.  Weder  der  Eine,  noch  der 
Andere  allein,  mufs  den  Bau  anordnen  wollen.  Der  Ökonom  würde  vielleicht 
ein  Gebäude  zu  Stande  bringen,  was  für  seinen  Zweck  sehr  passend,  aber  nicht  halt- 
bar wäre.  Der  B m meiste  r würde  ein  Gebäude  herstellen  , nach  allen  Regeln  seiner 
Kunst,  aber  nicht  überall  dem  Zweck  entsprechend,  also  eine  Hauptsache  verfehlend. 
Der  Ökonom  und  der  Baumeister  müssen  sich,  und  ihr  Wissen,  und  ihre  Erfahrungen, 
hei  dem  Bau  der  Gebäude  vereinigen,  und  dann  werden  die  Gebäude  so  geraten, 
wie  es  zu  wünschen  ist.  Anm.  d.  Herausg. 
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wohlfeilste  *).  Solche  Scheunen  sind  wenig  feuersicher  und  dauerhaft, 
gewähren  aber,  hei  gleicher  äufserer  Länge  und  Breite,  den  grüfsten  Raum; 
sie  siud  der  Gefahr,  von  der  Gewalt  der  Sturmwinde  umgeworfen  zu 
werden,  am  meisten  ausgesetzt. 

Sehr  häufig  noch  machen  dabei  Landzimmerleute  den  Fehler,  dafs 
sie  gröfseren  Scheunen  nicht  auch  eine  stärkere  Verstrebung  nach  der 
Tiefe  des  Gebäudes , und  zwei-  oder  dreiteunigen  Scheunen  nicht  voll- 
ständige Theilungs- Giebel  gehen,  sondern,  statt  ldofs  Einen  Giebel  zu 
ersparen,  beide  weglasscu.  Dieses  und  auch,  dafs  die  Sturmstrehen  in 
den  Tennenwänden,  statt  aus  ganzem,  8 Zoll  starkem  Holze  gemacht  wer- 
den, ist  als  die  Hauptursache  des  noch  oft  genug  vorkommenden  Einstur- 
zes solcher  Scheunen  anzusehen  **). 

In  sehr  vielen  mir  vorgekommenen  Fällen,  wo  Scheunen,  welche 
entweder  noch  neu  waren,  oder  welche,  nach  der  Beschaffenheit  ihres 
Holz  Werkes,  noch  viele  Jahre  hätten  stehen  können,  vom  Sturme  umge- 
worfen worden  sind,  habe  ich  auch  gefunden,  dafs,  aufser  den  oben  an- 
gegebenen Ursachen,  der  gänzliche  Mangel  an  Fundament,  aus  kurzen 
Stücken  bestehende  Schw  ellen,  und  die  Untermauerung  bis  au  den  unter- 
sten Riegel,  als  Mitursachen  des  Einsturzes  zu  betrachten  waren  *#'*). 


*)  Nach  den  Grundsätzen  der  Privat  - Feuer- Societät  in  Schlesien  , hei  welcher 
jeder  Gutsbesitzer,  der  landwirthschaftlidien  Credit  geniefst,  seine  sämmtlichen  Ge- 
bäude ohne  Ausnahme  versichern  mui's,  dürfen  die  Gebäude  nur  nach  Verhällniis 
ihres  wirklichen  "Werthes  versichert  werden.  Gebäude  von  grüfserer  Feuersgefahr 
dürfen  nicht  höher  versichert  werden;  auch  werden  die  beitrüge  nicht  nach  dein  Grade 
der  Feuergefährlichkeit  oder  Feuersicherheil , sondern  für  massive  und  hölzerne  Ge- 
bäude nach  gleichen  Procenten  bezahlt.  Anm.  d Verl'. 

**)  Bei  der  auf  dein  Leubusser  Doinainen  - Vorwerke  Gleina  u,  iin  Jahr« 
1817,  neu  gebauten  zweitennigeu  Scheune  von  ßindwerk,  waren  jene  Fehler  gemacht 
worden.  Nach  einein  starken  Sturme,  im  Jahre  1819,  der  jedoch  nicht  heftig  genug 
gewesen  sein  muTste,  um  die  Scheuus  ganz  umzuweilen,  fand  ich  ihre  hintere  Front- 
wand ganz  krumm  gebogen.  Ich  liefs,  nachdem  die  Scheune  wieder  gerade 
gerichtet  worden  war,  in  der  BJitle  einen  vollständigen  Tbeilnngsgiebel,  bis  an  die 
Forstenspitze  einbinde»  und  stärkere  Slurmstrehen  einziehen.  Seitdem  hat  die  Scheune 
den  Sturmwinden  guten  V iderstaud  geleistet.  Anm.  d.  Verf. 

***)  Im  Jahre  1822  warf  der  Sturm  zuMersine,  imWohlauer  Kreise,  eine 
ganz  neue  Scheune  von  150  Fufs  lang  und  36  Fufs  breit,  um.  Im  Laufe  der  ge- 
richtlichen Untersuchung  gegeu  den  Zimmermeister,  welcher  die  Scheune,  aus  dem 
ihm  verabreichten  Bauholze,  in  Accord  gebaut  hatte,  wurde  von  mir  ein  amtliches 
Gutachten  verlangt,  oh  und  mit  welchen  Gründen  dem  Erbauer  eine  Schuld  an  dem 
Umstürze  beizumessen  sei.  Ls  ergab  sich,  aus  der  Prüfung  des  in  Trümmern  liegen- 
den Gebäudes,  welche  mit  Zuziehung  des  Zimmermeisters  geschah,  dafs 
1.  der  mittlere  Theilungsgiebel  fehlte; 
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Bei  dem  Bau  der  Bindwerksscheunen  ist  es  vorzüglich  nöthig , dafs 
das  Holz  im  Winter  gefallt,  und  erst,  nachdem  es  völlig  ausgetrocknet  ist, 
verhaut  wird,  weil  diese  Gebäude  besonders  luftig,  und  folglich  sehr  der 
Zusammeutrocknung  ausgesetzt  sind. 

In  alten  Scheunen  werden  einzelne  innere  Theile,  als  Kehlbalken, 
Winkel  und  Stuhlbänder,  zuletzt  locker  und  fallen  heraus.  Dafs  die  Her- 
stellung solcher  Theile,  so  wie  überhaupt  Reparaturen,  unterlassen  werden, 
ist  ebenfalls  schon  oft  die  Ursach  der  Verkürzung  der  Dauer  der  Scheu- 
nen gewesen,  und  es  ist  daher  nicht  genug  zu  empfehlen,  dafs  man  iu 
alten  Scheunen  vor  der  Ernte  genau  nachsehe,  ob  Alles  vorhanden  sei. 

Man  wird  ferner  in  alten  Scheunen  finden,  dafs  sich  die  Tennen- 
wandschwellen , nach  den  Pansen  zu,  biegen,  so,  dafs  die  Tenne  in  der 
Mitte  etwas  breiter  als  an  den  Frontwänden  wird , welches  wahrschein- 
lich von  dem  Stampfen  des  Lehms  bei  Verfertigung  der  Lehmtenne  her- 
kommt, auf  die  Festigkeit  des  Gebäudes  aber  den  nachtheiligsten  Eiufiufs  hat. 

Ein  Schutzmittel  dagegen  ist,  den  Tennen  wänden  sichere  Funda- 
mente und  starke  durchgehende  Schwellen,  welche  allenfalls  durch  dane- 
ben gelegte  grofse  Steine  iu  ihrer  Richtung  erhalten  werden,  zu  geben. 

Die  Tennenwand- Schwellen,  zur  Ersparung  der  Kosten,  aus  ge- 
trenntem, nur  6 und  9 Zoll  starkem,  eichenem  Holze  zu  machen,  ist  nicht 
gut,  weil  solche  Schwellen  zu  schwach  sind,  und  sich  werfen.  Ist  eiche- 
nes Holz,  so  lang,  als  das  Gebäude,  nicht  vorhanden;  so  ist  es  allemal 
besser,  die  Tennen  wand-  Schwellen  von  kiefernem,  ordiuairem  starkem 
Bauholze  zu  machen. 

Bei  einer  neu  zu  erbauenden  Bindwerks- Scheune  mufs  man  auch 
vorzüglich  darauf  sehen,  ob  das  Gebäude  etwa,  seiner  örtlichen  Lage 
nach,  dem  Sturmwinde  mehr  ausgesetzt  ist,  als  andere.  Dann  ist  eine 
starke  Verstrebung  des  Fachwerks,  und  die  genaue  Beobachtung  der  die 
Standfestigkeit  einer  Scheune  befördernden  Maafsregeln  um  so  mehr 


2.  dafs,  statt  der  Sturmstreben,  in  den  vier  Tennenwänden,  nur  kurze  Streben  and  nur 
2Fufs  lange,  mithin  zu  kurze  Winkelbänder  an  den  Trägersäulen  angebracht  waren ; 

3.  dafs  die  Stichbalken  nicht  mit  sch  walbensch  wanzförmigen  Zapfen  in  die  Trumpf» 
balken  eingelassen,  und 

4.  dafs  die  Stuhlrabmen  nicht  auf  den  Stuhlsäulen  zusammengestofseo  waren. 

Nachdem  der  Zimmermeister  die  genannten  Fehler  eingeräumt,  denen  unbedenklich 
die  Schuld  des  Einsturzes  beizuuiesseu  war,  wurde  derselbe  zu  vollem  Schaden-Ersatz 
verurtheill.  An  in.  d.  Herausg. 
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nothwendig.  Erfahrene  Zimmerleute  wissen,  dafs,  wenn  sie  Jedem  Giebel 
4 Wandstreben  geben,  die  Sturmstreben  der  4 Tennen  wände  durch  über- 
sebnittene  Winkelbänder  verstärken,  und,  nach  der  Länge  des  Gebäudes, 
4 bis  8 Streben  unter  die  Unterzüge  setzen,  die  Stabilität  der  Scheune 
sehr  gewinnt. 

Das  Zimmer -Arbeitslohn  für  eine  Scheune  von  30  bis  45  Fufs 
tief,  und  13  bis  15  Fufs  Wand  höhe,  beträgt  iu  Schlesien,  ohne  Brett-  und 
Lattenschneidelobn,  für  den  Fufs  Länge  der  Scheune: 

a.  Wenn  sie  ganz  von  kiefernem  oder  fichtenem  Holze  gebaut  wird, 

IRthl.  — Sgr.  bis  IRthl.  7f  Sgr. 

b.  Von  kiefernem  Holze,  mit  eiche- 
nen Schwellen, 1 - 15  - bis  1 - 22f  - 

c.  Von  kiefernem 'Holze,  mit  eiche- 
nen Schwellen  und  Bundsäulen  . 1 - 20  - bis  2 - — 

d.  Mit  Wänden  von  eichenem 

Holze,  mit  Gebälk  und  Dach- 
stuhl von  kiefernem  Holze,  . . 1 - 22|  - bis  2 - 7§  - 

Die  Riegel  pflegt  man,  wegen  des  Einsetzens  der  Stakhölzer,  von 
kiefernem  oder  fichtenem  Holze  zu  machen.  Ganz  von  eichenem  Holze 
baut  man  die  Scheunen  nicht  mehr.  Es  ist  auch  nicht  rathsam,  weil 
dieses  Holz  zu  Balken  und  Sparren  zu  schwer  ist,  und  besondere  Vor- 
kehrungen zur  Haltbarkeit  erfordert. 

Sehr  häufig  giebt  man  zweitens  den  mit  Schoben  gedeckten 
Bindwerks- Scheunen,  der  Feuersicherheit  wegen,  massive  Giebel,  und  es 
ist  nicht  zu  leugnen,  dafs  gewöhnlich  die  Fortpflanzung  des  Feuers  durch 
die  Giebel  so  lange  aufgehalten  wird , bis  die  Lösch -Anstalten  herbei 
kommen.  Auch  gegen  das  Verschieben  des  Dachstuhls,  nach  der  Länge 
des  Gebäudes,  gewähren  die  festgemauerten  Giebel  gute  Dienste. 

In  alten  ökonomischen  Gebäuden,  vorzüglich  von  bedeutender  Länge, 
w ie  Scheunen  und  Schaafställe,  verschiebt  sich  sehr  häufig  der  ganze  Dach- 
stuhl. In  meinem  praetischen  Baugeschäft  habe  ich  mehr  als  zwanzig 
Dachstühle,  die  aus  ihrer  Iothrechten  Stellung  gewichen  waren,  und  mehr 
als  einen  Fufs  überhingen,  wieder  in  gleiche  Richtung  bringen  lassen 
müssen.  Mangelhafte  Fundamente  der  Träger -Säulen,  wegen  welcher 
sich  das  Gebälk  senkt,  und  der  Dachstuhl  aus  seiner  Verkämmung  hebt, 
führen  bald  die  Verschiebung  des  ganzen  Daches  herbei.  Bekanntlich  ge- 
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schiebt  das  In's- Gleicheziehen  mit  Hülfe  der  Stachel  walze  ,wenn  nemlich 
das  Holzwerk  des  Gebäudes  dessen  noch  werth  ist.  Bei  dem  Gebrauche 
dieses  einfachen  Instrumentes  mufs  man  darauf  sehen,  dafs  das  Gebälk 
nieder  gehoben  wird,  und  dafs  die  Wände,  welche  gewöhnlich  mit  ver- 
schoben sind,  wieder  gleich  gerichtet  und  bei  jedem  Binder  abgesteift 
werden.  Die  Wirkung  der  Stachel  walze  läfst  sich  nicht  über  15  Ge- 
biud,  0der  70  bis  80  Fufs,  ausdehnen.  Ist  das  Gebäude  länger,  so  mufs 
das  Dach  in  zwei,  drei  und  mehrere  Abschnitte  getheilt  und  die  Verbin- 
dung durch  Abnahme  der  Bedachung  und  Durchhauen  an  diesen  Puncten, 
aufgehoben  werden.  Man  bezahlt  hier,  für  das  gesunkene  Gebälk  zu 
lieben,  auf  1 Träger-Säule,  10  bis  12Sgr.,  und  das  überhängende  Ge- 
spärre gleich  zu  richten,  für  ein  Gebind,  eben  so  viel  an  Zimmer- Ar- 
beitslohn. 

Die  Baukosten  einer  Scheune,  von  Bindwerk,  w erden  jedoch  durch 
massive  Giebel  sehr  erhöht,  und  es  ist  zu  bedenken,  dafs  die  Giebel  wand, 
damit  sie  bei  einem  Feuer  nicht  einstürze,  2 Fufs,  und  der  Dachgiebel, 
vom  Balken  bis  zum  Kehlbalken,  Fufs  stark  sein  mufs.  Es  wäre  sehr 
zu  empfehlen,  dafs  man  die  massiven  Giebel,  in  beiden  Frontwänden,  4 
bis  5 Fufs  verlängerte.  Diese  Verlängerung  würde  sehr  zur  Festigkeit 
des  Gebäudes  beitragen. 

Die  dritte  Methode,  Scheunen  mit  massiven  Giebeln  und  Pfeilern 
zu  bauen,  und  die  Zwischenräume  zwischen  den  Pfeilern  mit  getrenntem 
schwachen  Bauholze,  von  4 bis  4 4 Zoll  stark,  auszufüllen,  ist  in  den 
bolzreichen  Gegenden  Ober -Schlesiens  allgemein. 

Man  hält  sie  für  jene  Gegend  am  wohlfeilsten  und  angemessensten. 
Sie  gewahrt  einen  guten  Luftzug,  der  für  die  Conservation  des  Getraides 
nützlich  ist,  bedarf  zu  den  Wänden  nicht  der  starken  Bauhölzer,  w ie  die 
erste  Art;  auch  sind  ausgebrannte  Scheunen  leicht  und  schnell  wieder 
herzustellen.  An  Orten,  wo  Kalksteine  oder  andere  Bruchsteine  vorhan- 
den sind,  werden  die  Giebelmauern  von  solchen  Steinen  aufgeführt;  die 
Pfeiler  müssen  aber  stets  von  Ziegeln  (Backsteinen)  gemauert  werden. 
Der  Zwischenraum  zwischen  denselben  darf  nicht  über  10  Fufs  lang 
seiu,  der  Pfalz  zum  Einlegen  der  Füllhölzer  wird  54  Zoll,  oder  4 Stein 
breit,  und  eben  so  tief  gemacht.  Nicht  gut  ist  es,  wenn,  wie  man 
es  gewöhnlich  findet,  der  gemauerte  Sockel  unter  den  Füllhölzern,  der 
zur  Erhaltung  derselben  ganz  nothwendig  ist,  um  an  den  Baukosten  zu 
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späten,  wegbleibt.  Die  Fullholzer  liegen  dann  auf  der  blofsen  Erde 
die  untern  verfaulen  schneller,  und  den  Ratten  und  Mäusen  wird  ein  leich- 
ter Zugang  geöffnet.  Die  Füllhölzer  lassen  sich  übrigens  ohne  Schwie- 
rigkeit ergänzen  und  erneuern,  indem  man  nur,  an  einer  Stelle,  einige 
Ziegel  wegnehmen  und  den  Falz  öffnen  darf. 

Die  vierte  Bauart  der  Scheunen,  endlich,  mit  Wänden  aus  Bruch- 
steinen, oder  gebrannten  Mauer -Ziegeln,  und  mit  Schoben,  oder  Schindel- 
dächern, ist  in  den  Gebirgskreisen  von  Schlesien  lange  üblich  gewesen, 
und  wird,  seitdem  häufige  Feuersbrünste  das  Land  heimgesucht  haben, 
auf  dem  platten  Lande,  so  wie  selbst  die  Ziegel- Bedachung  der  Scheu- 
nen, immer  gew  öhnlicher. 

So  tadelnswerth  die  Strohdächer  sind,  und  so  gewifs,  zu  vollstän- 
digerer Feuer -Sicherheit  eines  massiven  Gebäudes,  ein  Ziegeldach  gehört: 
so  giebt  es  doch  noch  immer  Landwirthe,  welche,  zumal  bei  Scheunen, 
das  Ziegeldach  verwerfen,  weil  es  nicht  wasserdicht  und  nicht  luftig  ge- 
nug sei,  auch  kostbarer  Reparaturen  bedürfe,  die  das  Schobendach,  dem 
sie  den  Vorzug  geben,  nicht  erfordere.  Es  ist  allerdings  richtig,  dafs  die 
Ziegeldächer  der  Scheunen,  weil  sie  von  innen  nicht  zugänglich  sind,  nicht 
von  innen  verstrichen,  sondern  dafs  den  Ziegeln  nur  Querschläge  gegeben, 
und  kleine  Reparaturen,  oder  die  Ergänzung  einzelner  Dachziegel,  nur 
mit  Hülfe  der  Leiter,  von  aufsen  gemacht  werden  können;  doch  läfst 
sich  auch  auf  diese  Weise  das  Dach  völlig  wasserdicht  machen,  und  Er- 
gänzungen kommen,  wenn  die  Dachziegel  gut  sind,  nur  selten  vor.  Der 
nothw endige  Luftzug  läfst  sich,  entweder  durch  eingelegte  Hohlziegel, 
oder  durch  3 Zoll  hohe  Luftluken,  die  nach  der  ganzen  Länge  des  Daches 
fortlaufen,  erreichen.  Doch,  auch  dies  bei  Seite  gesetzt,  ist  die  Feuer- 
sicherheit, selbst  gewöhnlicher  Landgebäude,  bei  der  vorgeschrittenen 
Civilisation  des  Landmannes,  ein  zu  wichtiger  Gegenstand,  als  dafs  dabei 
geringe  Nachtheile  in  Betracht  kämen.  Jeder  Zuwachs  der  Feuersicher- 
heit der  Gebäude  auf  dem  Lande  ist  eiu  Gew  inn  für  die  allgemeine  Wohl- 
fahrt, und  die  gröfseren  Anlage -Kosten  werden  dem  Besitzer  durch  Er- 
sparung der  Brand -Versicherungs- Kosten  des  Gebäudes,  selbst  des  Vieh- 
Inventariums  und  der  Getraide  - A orräthe,  reichlich  ersetzt*)« 


*).  Hier  ist  ein  Fall,  wo  der  Ökonom  zu  weit  geht,  und  dem  Baumeister  In 
sein  Fach  greift,  wenn  er  unbedingt  das  Ziegeldach  verwirft.  Er  kann  nur  ein 
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Da  der  Brand  einer  Scheune  nicht  immer  durch  den  Blitzstrahl, 
oder  durch  Fortpflanzung  einer  Feuersbrunst,  sondern  auch  leider  wohl 
durch  Brandstiftung  entsteht,  welche  dem  Frevler  durch  die  Luftzüge  er- 
leichtert wird;  so  kann  die  Frage  sein,  wie  sich  hei  massiven  Scheunen 
diesem  Übel  einigermafsen  wehren  lasse,  unter  der  Berücksichtigung,  dafs 
die  Luftzüge  in  den  Wänden,  die  zur  trockenen  Erhaltung  des  Getraides 
nüthig  sind,  nicht  ganz  wegbleiben.  Nach  meinem  Dafürhalten  ist  dazu 
dienlich,  dafs  man  die  Luftzüge  7 bis  8 Fufs  über  der  Erde  hoch,  und 
allenfalls  so  mauern  läfst,  dafs  die  Hand  nicht  durch  die  Mauer  gesteckt 
werden  kann. 

Zu  massiven  Scheunen  passen  die  gewöhnlichen  hölzernen  Tennen- 
wände, ihrer  geringen  Dauer  wegen,  nicht ; es  wäre  denn,  dafs  die  Bohlen- 
tenue  sie  erforderte.  Besser  ist  es,  die  Tenne  mit  massiven,  drei  Fufs 
hohen  und  Fufs  dicken  Mauern  einzuschliefsen.  Man  macht  schon  hie 
und  da  mit  Nutzen  dergleichen  Wände,  und  der  Übelstand,  dafs  dieTeu- 
nenw  and -Schwellen  bald  verfaulen,  und  dann  neue  eiugezogen  werden 
müssen,  wird  dadurch  gehoben. 

Die  öläugel  der  Scheunen,  über  welche  sich  die  Landwirthe  noch 
bei  allen  vier  Bau -Methoden  am  meisten  beklagen,  und  die  eine  genaue 
Erwägung  erfordern,  sind  folgende: 

1.  Dafs  die  Unterzüge,  oder  Trägerbalkeu , nach  der  Länge  der 
Scheune,  dem  Einbringen  und  Aufpacken  des  Getraides  (Altern)  in  den 
Pausen  hinderlich  sind. 

Diesen  Übelstand  hebt  die  Construction  (Taf.  XVIII.  Fig.  1.  bis  4.). 
Die  Unterzüge  unter  den  Pansen  fallen  hier  weg,  und  die  in  den  Bindern 
stehenden  Träger-  Säulerr,  so  w ie  die  darüber  befindlichen  Dachstulilsäulen, 
werden  durch  zwei  durchgehende,  den  Biuderbalken  umfasseude,  unten 


dichtes  und  luftiges  Dach  verlangen,  und  wenn  ihm  der  Baumeister  ein  solches, 
mit  Ziegeln  .bedeckt,  liefert:  so  ist  es  unrecht,  wenn  er  damit  nicht  zufrieden  ist. 

Des  Baumeisters  Sache  ist  es,  zu  wissen  und  zu  entscheiden,  dafs  das  Ziegeldach 

feuersicherer  und  dauerhafter  als  ein  Strohdach,  und  folglich,  sobald  es  die  an  das- 
selbe von  dem  Ökonomen  gemachten  Forderungen  erfüllt,  das  bessere  ist. 

Übrigens  scheint  der  Widerwille , der  sich  hie  und  da  noch  gegen  die  Ziegel- 
dächer findet,  nur  einem,  gewöhnlich  mit  geselligen  Mifsverhiillnissen  und  der  daraus 
entstehenden  Annulh  verbundenen , zurückgebliebenen  Zustande  der  Cultur  eigen  zu 
sein.  Im  mittleren  und  südlichen  und  westlichen  Deutschlande  weifs  mau  kaum 
mehr  von  Strohdächern,  selbst  in  den  Gebirgen,  wo  das  Clima  oft  rauher  ist,  als  am 

Meere.  INiemaud  möchte  dort  sie  haben  wollen.  A u in.  d.  llerausg. 
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auf  einer  kurzen  Schwelle  stehende,  und  oben  in  den  Stuhlrahmen  ein- 
gepafste  Säulen,  von  Mittel -Bauholz,  7 und  8 Zoll  stark,  verstärkt,  und 
mit  den  Träger-  und  Stuhl -Säulen,  durch  zwei  Bolzen,  so  wie  durch 
Verdübelungen,  verbunden.  Diese  Construction  (nicht  meine  Erfindung) 
ist  seit  länger  als  zehn  Jahren,  namentlich  in  den  Herzoglich -Brauu- 
sch w ei  g-Oelsischen  Domainen -Ämtern  üblich,  und  fast  in  allen  neu 
gebauten  Scheunen  zu  sehen.  Sowohl  bei  massiven,  als  hölzernen  Scheu- 
nen, hat  sich  der  Verband  vollkommen  haltbar  gezeigt , und  bei  erstem 
würde  ich  demselben  auch  Vertrauen  schenken,  nur  bei  letztem  befürch- 
ten, dafs  mit  der  Zeit  das  Gebäude  nach  der  Länge  sich  verschieben  könne. 

2.  Dafs  auf  ungepflastertcn  Pansen  viel  Getraide  verloren  geht, 
und  Ratten  und  Mäuse  sehr  begünstigt  werden.  In  der  That  würden 
die  Kosten  der  Pflasterung  durch  Vermeidung  des  Körner- Verlustes  er- 
setzt, oder  doch  gewifs  hoch  verzinset  werden.  Wie  viel  der  Körner-Aus- 
fall und  der  Schaden  durch  Ratten  und  Mäuse,  die  nach  der  Ernte  in 
die  Scheune  ein  wandern,  betrage,  liifst  sich  freilich,  wegen  der  grofsen 
Verschiedenheit  der  Umstände,  schwer  angeben.  Nach  mehreren,  von 
mir  sorgfältig  angestellten  Beobachtungen  kann  man  aber  diesen  Verlust 
auf  7 bis  8 Procent  der  gesammten  Ernte  rechnen.  Der  Pausen  A 
(Taf.  XVIII.  Fig.  1.)  hat  ungefähr  34000  Cub.  Fufs  Inhalt,  und  fafst  170 
Schock  Getraide,  jedes  von  200  Cub.  Fufs  Inhalt,  welche,  zu  2 Scheffel  ge- 
rechnet, einen  Körner -Ertrag  von  340  Scheffeln  geben.  Es  würden  also, 
durch  den  Ausfall  von  7 bis  8 Proceut,  23f  bis  27y  Scheffel  und,  den 
Preis  des  Scheffels  zu  1 Rthlr.  angenommen,  23f  bis  27f  Rthlr.  verloren 
gehen.  Die  Auspflasterungskesten  des  Pansens  A werden  betrageu : 


m Für  9 Quadrat -Ruthen  mit  Ziegeln  auf  die  breite  Seite  zu  beflastern, 

an  Maurer- Arbeitslohn , zu  25  Sgr 7 Rthlr.  15  Sgr. 

Für  3000  Ziegel,  zu  8 Rthlr. , mit  Transportkosten  24  - - — - 

Für  9 Scheffel  gebrannten  Kalk,  mit  Anfuhr- 

kosteu , zu  15  Sgr 4-  - 15  - 

Fiir  fünf  Fuhren  Sand,  zu  12Cubicfufs,  zu  gra- 
ben und  auzufahre«,  zu  3 Sgr — - - 15  - 

In  Allem  37  Rthlr.  15  Sgr. 


Diese  Summe  würde  sich,  bei  geringem  Preisen  der  Ziegel  und 
des  Kalkes,  noch  so  weit  ermäfsigen,  dafs  die  Auspflasterungs-Kosten  des 
Pansens,  schon  in  Einem  Jahre,  durch  den  vermiedenen  Körner- Verlust 

Crfetlp’s  Jguriyil  d,  Bmkmisl.  Bd.G,  Hft.  4.  [41  ) 
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würden  ersetzt  werden.  Wo  Raps  gebaut  wird,  mufs  immer  wenigstens 
Ein  gepflasterter  Scheunen- Pansen  vorhanden  sein.  Es  ist  recht  wichtig 
uud  nothwendig,  solche,  bei  der  Einrichtung  landwirtschaftlicher  Gebäude 
noch  stattliüdende  Mängel  zur  Sprache  zu  bringen  und  zu  berücksichtigen. 

3.  Dafs  die  gewöhnliche  Art,  die  Dreschflur  mit  Lehm  auszuschla- 
gen, nicht  dauerhaft,  auch  selbst  die  bebohlte  Tenne,  obgleich  kostbar, 
nicht  haltbar  genug  sei. 

Allerdings  hält  der  Tenn -Estrich,  wenn  nicht  fetter  Lehm  zu  ha- 
ben ist,  dessen  Cohäsion  dann  noch  durch  einen  Zusatz  von  Rindsblut  und 
Ilammerschlag  verstärkt  werden  mufs,  nur  einige  Jahre  vor.  Ist  daher 
der  Lehm  zu  sandig,  so  lasse  man  ihn  schlemmen  und  dann  lieber  Ziegel 
daraus  streichen.  Eine  mit  Luftziegeln  auf  die  hohe  Kante  gepflasterte 
Tenne  wird  ungleich  länger  dauern,  und  eine  Elasticität  besitzen,  wie  sie 
zum  reinen  Ausdrusch  verschiedener  Getraide- Sorten  nothwendig  ist. 

Bebohlte  Tennen  sind  in  holzarmen  Gegenden  sehr  kostbar,  aber 
zum  Ausdrusch  verschiedener  Feldfrüchte,  z.  B.  des  Klees,  fast  unentbehr- 
lich. Von  den  verschiedenen  gebräuchlichen  Arten  der  Bohlen- Tennen 
habe  ich  die,  (Taf.  XVIII.  Fig.  5.  und  6.)  vorgestellte,  am  dauerhaftesten 
befunden.  Die  Bohlen,  die  nicht  unter  drei  Zoll  dick  sein  dürfen,  werden 
auf  kieferne,  oder  eichne,  6 Zoll  starke,  vollkommen  wagerecht  liegende 
Rahmen  oder  Kränze  gelegt;  doch  können  die  Kränze  auch  wegbleiben, 
wenn  die  Tenne  mit  festem  Boden  ausgeschüttet,  gut  geebnet  und  abge- 
glichen wird.  Die  Bohlen  erhalten  ihre  feste  Lage  theils  durch  die  Ten- 
uenwandschwellen,  unter  welchen  sie  durchgreifen,  theils  durch  die  in  der 
Zeichnung  angemerkten  Verdüblungen.  Zwischen  je  5 und  5 Bohlen  wer- 
den keilförmig  abgeschrägte  Bohlen  eingeschoben,  vermittelst  welcher, 
wenn  das  IIolz  schwindet,  der  Tenneuboden  zusammengetrieben  wer- 
den kann. 

Eichene  Bohlen  dauern  zwanzig  Jahre,  kieferne  werden  schon  nach 
5 oder  6 Jahren  durch  das  Dreschen  zerschlagen,  und  es  zeigen  sich  Splitter. 

Das  Bebohlen  der  Tennen  kostet  in  hiesiger  Gegend,  wenn  es  nach 
der  Zeichnung  (Taf.  XVIII.)  verfertigt  w ird,  von  kiefernem  Holze  3 Sgr. , 
und  von  eichenem  Holze  Sgr.  der  Quadrat fufs.  Das  Festnageln  oder 
Spunden  der  Bohlen,  in  den  Tennen,  ist  nicht  zu  empfehlen. 

Selten  kosten  gleiche  Gebäude,  von  gleicher  Bauart,  an  verschiede- 
nen Orten,  gleichviel.  Aber,  das  Vcrhältuifs  der  Kosten  eines  Gebäudes, 
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von  verschiedener  Bauart,  an  einem  und  demselben  Orte,  läfst  sich  ziem- 
lich genau  schätzen.  Ich  habe,  durch  vier  specielle  Bau -Anschläge,  das 
Verhältnifs  der  Kosten  einer  Getraide -Scheune,  wie  sie  der  gegenwärtige 
Aufsatz  voraussetzt,  z.  B.  von  158  Fufs  lang,  45  Fufs  breit,  nach  den 
oben  näher  bezeichueten  vier  verschiedenen  Bauarten , und  nach  Schlesi- 
schen Preisen,  zu  ermitteln  gesucht.  Das  Resultat  ist  folgendes: 

a ) Ein  laufender  Fufs  Scheune,  von  Bindwerk,  mit  Lehmfachen 
und  Schohendach,  45  Fufs  tief,  15  Fufs  in  den  Wänden  hoch,  kostet 
lORthlr.  3 Sgr.  10  Pf.  *). 

b)  Ein  laufender  Fufs  Scheune  von  Bindwerk,  mit  Lehmfachen, 
massiven  Giebeln  und  Schohendach,  von  gleicher  Gröfse,  URthlr.  27.  Sgr. 

c ) Ein  laufender  Fufs  Scheune  mit  massiven  Giebeln  und  Pfeilern, 
Füllhölzern  und  Schohendach,  von  eben  der  Gröfse,  13  Rthlr.  8 Sgr.  7 Pf. 

d)  Ein  laufender  Fufs  ganz  massive  Scheune,  von  Ziegeln,  mit 
Kronen -Dach,  von  eben  der  Gröfse,  15  Rthlr.  20  Sgr.  11  Pf. 

Es  folgt  hieraus,  dafs  im  Allgemeinen  das  Verhältnifs  der  Kosten 
einer  Scheune,  ganz  von  Ilolz,  mit  Schohendach,  zu  denen  einer  massi- 
ven, mit  Ziegeldach,  wie  2 zu  3 angenommen  werden  kann.  Wegen  der 
Berechnung  in  den  erwähnten  uer  Bau- Anschlägen  bemerke  ich  noch 
Folgendes : 

1.  M aurer  - Arbeiten.  Für  das  Fundament,  von  gesprengten 
Feldsteinen  oder  Bruchsteinen  gemauert,  ist  die  Baustelle  eben,  und  3 Fufs 

Land -Zimmerleute  rechnen  die  Kosten  landwirtschaftlicher  Gebäude,  von 
3G  Fufs  breit  und  12  bis  13  Fufs  hoch,  von  gelelimtem  Biudwerke,  mit  Schobendnch, 
wenn  auf  die  gewöhnliche  Art,  mit  sehr  leichtem  Fundamente  gebaut  wird,  und  die 
Fuhren  frei  sind,  auf  Einen  Fufs  Länge,  wie  folgt: 

a ) Für  eine  Scheune  5 Rthr. 

b)  Für  einen  Schaafstall  6 Rthlr. 

c)  Für  Kuh-  Ochsen-  und  l’ferde-Ställe  7 Rtblr. 

d)  Für  Vorwerks  - Gebäude  mit  einfacher  Ziegelbedachung  8 bis  9 Rthlr. 

Mehrfache  genaue  Kosten- Veranschlagungen  des  Baues  eines  Vorwerks,  dessen 

Wirtschaftsgebäude  durchgängig  von  ßindwerk,  mit  Lehmlachen  und  Sclioben-Beda- 
chung,  und  das  Wohn  - Gebäude  mit  Ziegel-Bedachung,  erbaut  werden  sollten,  haben 
mir  das  Resultat  gegeben,  dafs  bei  freier  Anfuhr  der  Bau -Materialien  , und  wenn  die 
Bauart  der  Gebäude  nach  den,  von  dem  hohen  Finanz-Ministerio  vorgeschriebenen 
Mittel -Sätzen  (Siehe  dieses  Journal,  Band  IV.  Heft  II.  S.  121.  bis  130.)  angenom- 
men wird,  die  Kosten  auf  Einen  Quadratfufs  Grund  fl  ä c h e,  wie  folgt,  zu  rechnen  sind. 

a)  Bei  Scheunen  5 bis  6 Sgr. , nach  Verhältnifs  der  Tiefe  von  3G  bis  45  Fufs. 

b)  Bei  S(  haafställen  7 Sgr. 

c)  Bei  Kuh-  Ochsen-  uud  Tferde  - Ställen  9 Sgr. 

d)  Bei  Vorwerks- Wohngebäuden , welche  nicht  über  36  Fufs  tief  sind,  aber  die 

nüthigen  Keller  haben,  15  bis  18  Sgr.  Anrn,  d.  Verf. 

41  * 
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uutcr  der  Oberfläche  fester  Bau -Grund  angenommen  worden,  auch  dafs 
die  Steine  nicht  fern  vom  Bau- Platz  gefunden  werden.  Unter  den  Ten- 
nenwänden ist,  aus  den  oben  angegebenen  Gründen,  ein  eben  so  starkes 
Fundament  angenommen  worden,  wie  unter  den  Umfangswänden.  Der 
Erfahrung  nach  werden  die  bedeutenden  Mehrkosten  desselben  nicht  un- 
nütz verwendet,  sondern  die  stärkeren  Fundamente  tragen  zur  Haltbar- 
keit des  innern  Gebäudes  wesentlich  bei.  Ob  auch  unter  den  Thor- 
schwellen, die  von  der  Last  des  Gebäudes  nichts  zu  tragen  haben,  ein 
gleiches  Fundament,  wie  unter  den  übrigen  Umfangs- Wänden,  nöthig  sei, 
oder  ob  ein  geringeres  hinreiche,  kann  zweifelhaft  sein.  Das  stärkere 
Fundament  wird  jedoch  dadurch  gerechtfertigt,  dafs  die  Lehmtenne  rund 
um  von  einer  festen  Wand  eingeschlossen  sein  mufs,  und  dafs  die  Tlior- 
sch wellen  der  Last  der  Erntewagen  vollständigen  Widerstand  leisten  müssen. 

Die  Mauern  von  Feldsteinen,  nemlich  Granit,  werden  bei  massiven, 
land wirtschaftlichen  Gebäuden,  in  hiesiger  Gegend,  auf  folgende  Weise 
aufgeführt.  Zur  ersten  Lage  des  Fundaments  werden  grofse,  nicht  ge- 
sprengte,  jedoch  lagerhalte  Steine  genommen;  sie  werden  mit  stark  zer- 
schlagenen Steinen  und  mit  Kalkmörtel  ausgeglichen.  Ist  das  Fundament 
über  4Fufs  tief,  so  wird  die  erste  Lage  mit  der  Handramme  festgerammt. 
Ist  die  Baustelle  uneben,  so  dafs  an  den  tiefsten  Stellen  ein  Sockel,  3 bis 
6 Fufs  hoch,  nöthig  ist:  so  werden  die  Eckpfeiler  stärker  als  das  übrige 
Fundament  gemauert,  und  die  erste  Steinlage  wird,  um  nachtheilige  Mauer- 
risse und  dergleichen  zu  vermeiden,  stark  mit  der-  Handramme  gerammt. 
Bei  freistehenden  Gebäuden  sieht  mau  auf  gute  Eckpfeiler  uud  starke 
Fuudamentirung  derselben. 

Häufig  genug  ist  die  einer  Scheune  bestimmte  Baustelle  so  uneben, 
dafs  selbst  die  Tenne  nicht  wagerecht  sein  kann,  sondern  nach  einer  Seite 
abbängen  mufs,  wenn  die  Einfahrt  nicht  zu  sehr  erschwert  werden  soll. 
Wenn  hier  über  der  schiefen  Oberkante  der  Tenne,  unter  der  wage- 
recht liegenden  Tennenwand- Schwelle  ein  Theil  des  Fundaments  zum 
Vorschein  kommt;  so  mauert  man  kleine  schwanzförmige  Säulehen  nach 
(Fig.  5.)  in  das  Fundament  ein,  uud  bekleidet  dasselbe,  gleich  der  übrigen 
Tennenwand,  mit  Brettern. 

Häufig  müssen  in  die  angeschütteten  Auffahrten,  nach  den  Tennen, 
Rinnen  gelegt  werden,  entweder  von  Holz,  oder  mit  Feldsteinen  ausge- 
setzt, oder  von  Ziegeln  gemauert  und  überwölbt,  damit  das  Traufwasser 
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ungehinderten  Abzug  finde.  Hierauf  ist  in  den  Anschlägen  nicht  Rück- 
sicht genommen,  weil  es  zu  sehr  von  den  Umständen  abhängt. 

2.  Zimmer- Ar  beit.  Das  Kehlgebälk  ist  oben,  wie  das  llaupt- 
gebälk,  ausgewechselt  angenommen.  Diese  Auswechselung  unterlassen 
die  Zimmerleute  häufig,  weil  sich  dadurch  die  Arbeit,  beim  Heben  und 
Richten  des  Daches,  bedeutend  vermehrt;  die  Auswechselung  ist  aber 
gleichwohl  nöthig,  um  das  Getraide  bis  in  die  Forstenspitze  bringen  zu 
können.  Der  Bedarf  an  Bauholz  verändert  sich  jedoch  nicht  merklich. 

An  jedem  Thorflügel  mufs  seitwärts  Ein  Pfahl  eingegraben  werden, 
der  ungefähr  2 Fufs  über  die  Erde  ragt,  um  den  geöffneten  Thorilügel 
mit  einem  eisernen  Haken  daran  zu  hängen.  Ohne  diese  Pfähle  werden 
die  Thorfliigel  häufig  vom  Winde  zugeworfen  und  zertrümmert. 

Die  meisten  Landwirthe  sind  mit  den  einfachen  hintern  Thoren 
nicht  zufrieden;  sie  verlangen,  aufser  denselben,  noch  innere  Lattenthore. 
Erstere  werden  heim  Werfen  (Reinigen)  des  Getraides  geöffnet,  um  Luft- 
zug zu  haben,  letztere  bleiben  verschlossen,  um  Diebstähle  zu  verhüten. 
Die  Zweckmäfsigkeit  dieser  Einrichtung  läfst  sich  nicht  leugnen. 

Durch  die  jetzt  überall  gebräuchliche  gröfsere  Höhe  und  Tiefe  der 
Scheunen  wird  das  Einbringen  des  Getraides  erschwert.  Es  erfordert 
mehr  Handarbeiter,  und,  von  Seiten  der  Landwirthe,  eine  genauere  Auf- 
sicht darauf,  dafs  auch  die  oberen  Dachräume  der  Scheune  überall  ganz 
vollgepackt  werden.  Damit  die  Arbeiter  leichter  hinauf  und  vom  Kehlge- 
biilke  wieder  herunter  kommen  können,  wird  auf  jede  Tennen  wand  eine 
lothrecht  stehende  Leiter  gesetzt,  und  unten  an  die  Wand,  oben  an  das 
Kchlgehälk  angenagelt.  Diese  Leiter,  so  wie  die  Lattenthore,  müssen,  wenn 
man  sie  für  unentbehrlich  hält,  den  Anschlägen  noch  zugesetzt  werden. 

3.  Lehm  er-  Arb  eit.  Keine  Arbeitslöhne  sind  schwankender, 
und  gröfserem  Wechsel  unterworfen,  als  diese.  Sie  steigen  und  fallen 
mit  dem  Marktpreise  des  Getraides,  und  sind  auch  von  diesem  nicht  allein 
abhängig.  Man  findet  zwar  meistens  in  jedem  Dorfe  Leute,  welche  Leh- 
mer- Arbeiten  zu  machen,  und  Dächer  auf  gewöhnliche  Weise  mit  Scho- 
ben einzudecken  wissen;  allein  selten  ist  ihre  Arbeit  gut;  deshalb  mufs 
man  bei  gröfseren  Bauten  die  Lehm - Arbeiten  von  Arbeitern  machen  las- 
sen, welche  sie  gewöhnlich,  neben  Teichgräber-  und  Damm -Arbeiten, 
handwerksmäfsig  treiben.  Findet  sich  in  einer  Gegend,  wo  Lehmer  oder 
sogenannte  Kleiber  ansässig  sind,  viel  Arbeit,  so  steigen  die  Kosten  der- 
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selben.  Noch  mehr  steigen  sie,  wenn  wenig  Arbeit  vorhanden  ist,  und 
die  Kleiber  sie  in  der  Ferne  suchen  müssen.  In  den  Anschlägen  sind 
niedrige  Kosten -Sätze  angenommen. 

4.  Materialien.  Die  Preise  des  Bauholzes  sind  nach  der  hie- 
sigen Forst-Taxe  angesetzt  worden. 

Das  Sprengen  der  Feldsteine  wird  nicht  nach  Schachtruthen  be- 
zahlt s sondern  nach  Zollen  der  Bohrlöcher.  Der  gewöhnliche  Preis  für 
Einen  Zoll  ist  9 Pfennige,  und,  wenn  die  Steine  schon  ausgegraben  sind, 
und  in  grofsen  Quantitäten  beisammen,  zum  Sprengen  geschickt,  liegen, 
für  Einen  Zoll  C Pfennige.  Nach  der  Erfahrung  ist  1^  Thaler  für  die 
Schachtruthe  zu  sprengen  der  geringste  Preis,  wenn  die  Granit -Steine 
gehörig  gesprengt,  und  durch  den  grofsen  Schmiedehammer  ferner  zu 
bauinüfsigen  Mauersteinen  zerschlagen  werden  sollen. 

Der  Preis  der  Ziegel  ist  zu  5 Thlr.  Selbstkosten  angesetzt.  Rech- 
net man,  um  Tausend  Ziegel  zu  brennen,  £ bis  1 Klafter  Holz,  zu  2 Thlr. ; 
die  Anfuhr  dieses  Holzes  15  Silbergroschen;  für  das  Auswerfen  und  Bear- 
beiten der  Ziegel-Erde;  für  das  Streichen  und  Brennen,  Ein-  und  Aus- 
karren der  Ziegel  2 Rthlr;  und  für  die  Unterhaltung  der  Utensilien,  Ban- 
(juets,  Stufrecht  und  Trockenplatz  15  Sgr. ; so  findet  sich  jener  Preis. 

Die  Preise  der  Dachziegel,  des  Kalks,  Strohs  und  der  Nägel,  sind 
so,  wie  sie  gegenwärtig  hier  stehen,  angesetzt. 

5.  Full  rl ohne.  Die  Anfuhr  der  Baumaterialien  zu  landwirt- 
schaftlichen Gebäuden  geschieht  entweder  durch  das  eigene  Gespann  des 
Bauherrn,  oder  durch  die  demselben  zu  Gebote  stehenden  Spanndienste. 
Der  Landwirth  wird  jedoch  auch  diese  Fuhren  als  haare  Wirtlischafts- 
Ausgaben  zu  Geld  rechnen  müssen,  und,  wenn  es  darauf  ankommt,  den 
wirklichen  Betrag  der  Baukosten  auszumitteln,  können  dieFuhrlühne  nicht 
weggelassen  werden. 
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Beschreibung  eines  Beschlages  von  Thuren,  welche  nach 
beiden  Seiten  aufgehen  und  sich  von  selbst  zurück- 
bewegen und  verschl iefsen. 

(Von  dem  König!.  Bau  - Inspeclor  Herrn  Plimann  za  Wohlnu  in  Schlesien.) 

J3ic  Eingänge  zu  den  Wasserbehältern,  auf  den  Marktplätzen  der  mei- 
sten Provinzialstädte,  in  öffentliche  Gärten,  in  befriedigte  Höfe,  in  Kirch- 
plätze  u.  s.  w.  erfordern  einen,  selbst  bei  dem  häufigsten  Gebrauche  der 
Thuren  dauerhaften  Beschlag  derselben,  welcher  gewöhnlich  so  eingerich- 
tet sein  mufs,  dafs  die  Thür  nach  beiden  Seiten  geöifuet  worden  kann, 
und  sich  sogleich  von  selbst  zurückbegiebt  und  schliefst,  von  erwachsenen 
Personen  leicht,  von  Kindern  aber  nicht  füglich  geöffnet  werden  kann. 

Da  die  Fälle,  wo  ein  Eingang  eine  solche  Anordnung  erhalten  mufs, 
nicht  selten  sind,  der  Beschlag  der  Thiiren  aber  dann  von  dem  gewöhn- 
lichen verschieden,  und  die  Einrichtung  desselben  wenig  bekannt  ist:  so 
soll  hier  eine  Zeichnung  und  kurze  Beschreibung  eines  solchen  Thür- Be- 
schlags gegeben  werden. 

(Taf.  XVIII.  Fig.  7.)  zeigt  die  Ansicht  der  zu  dem  beschriebenen 
Zwecke  bestimmten,  aus  3 bis  4 Zoll  dickem,  eichenen,  oder  kiefernen  Holze 
zu  verfertigenden  Thür.  Dieselbe  mufs  an  sich  nicht  zu  leicht  sein, 
sondern  einiges  Gewicht  haben,  weil  daun  der  Beschlag  seinen  Zweck 
sicherer  erreicht.  Das  obere  Thürband  pp  bat  die  gewöhnliche  Form,  und 
bewegt  sich  auf  dem  in  der  Mitte  der  Thorsäule  befestigten  Haken  (/,  so, 
dafs  die  Thür  nach  beiden  Seiten  aufgehen  kann.  Statt  des  unteren 
Bandes  aber  wird  eine  doppelte  Gabel  r,  die  in  (Fig.  9.)  deutlicher  zu  sehen 
ist,  und  die  auf  zwei,  in  die  Thürsäule  eingeschlagenen  Krampen  beweg- 
lich sein  mufs,  in  die  Thür  eingelassen,  und  durch  eine  Schraube  be- 
festiget. Vermöge  dieser  doppelten  Gabel  nimmt  die  Thür,  wenn  sie 
offen  ist,  eine  rückgängige  Bewegung  au,  und  sobald  sie  beim  Schliefs- 
puncte  anlangt,  fällt  der  Scbliefshakeu  in  die  Schliefsfalle,  Wenn  nem- 
lich  in  (Fig.  9.)  die  Thiir  nach  der  linken  Seite  gedreht  wird,  so  stützt 
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sie  sich,  mit  der  Gabel  b,  auf  dio  Krampe  a,  die  aufserhalb  der  Mitte 
Hegt,  und  bekommt  also  die  Neigung,  sich  wieder  zuriickzubewegen  und 
zuzufallen.  Wird  die  Thür  nach  der  rechten  Seite  gedreht,  so  stützt 
sie  sich  mit  der  Gabel  d auf  die  Krampe  c,  die  gleichfalls  aufserhalb  der 
Milte  liegt,  und  bekommt  also  ebenfalls  einen  Antrieb,  sich  wieder  zurück- 
zube wegen.  Durch  einen  blofsen  Stofs  liifst  sich  die  Thür  nach  keiner 
Seile  üflncn;  es  bedarf  aber  nur  eines  leisen  Druckes  mit  der  Hand,  auf 
den  über  der  Thür  befindlichen  Knopf  k (Fig.  10.):  so  liebt  sich  der 
Sehliefshaken  sogleich  aus  der  Falle.  In  der  Zeichnung  ist  die  Thür 
4 Fufs  hoch  angenommen.  Wird  sie  noch  etwas  höher,  etwa  5 Fufs 
hoch  gemacht,  so  vermögen  Kinder,  die  zu  einem  gewöhnlichen  Schlosse 
an  der  Thür  noch  ohne  Schwierigkeit  würden  gelangen  können,  den  Knopf 
oder  den  Sehliefshaken  nicht  mehr  zu  erreichen,  und  folglich  die  Thür 
nicht  mehr  ohne  Schwierigkeit  zu  öffnen. 

(Fig.  8.)  ist  die  obere  Ansicht  der  Thür,  wo  man,  wie  in  (Fig.  7.), 
sieht,  wie  der  Haken  des  oberen  Bandes,  vermittelst  einer  Schraube,  in 
die  Thürsäule  befestigt  wird.  Sind  statt  der  Säulen  gemauerte  Pfeiler 
vorliauden,  so  müssen  die  Haken,  so  wie  die  Schliefsfalle  (Fig.  10.  und 
11  .),  eingemauerte  Kloben  erhalten. 

Die  (Fig.  9.)  in  gröfserem  Maafsstabe  vorgestellle,  statt  des  untern 
Bandes  auzuhringende  Doppelgabel  mufs  aus  mindestens  1 Zoll  hohem, 
* Zoll  starkem  Eisen  geschmiedet  sein. 

(Fig.  10.)  ist  die  vergrößerte  Ansicht  des  in  den  obern  Riegel  der 
Thür  eingelassenen  Schliefshakens , geöffnet  vorgestellt.  Der  äufsere  TheH 
des  Schliefshakcns  mufs  w enigstens  ein  Pfund  schwer,  und  mithin  I^Zoll 
hoch  und  1 Zoll  dick  sein. 

(Fig.  1 1.)  ist  die  vordere,  ebenfalls  vergröfserte  Ansicht  der  Scldiefs- 
Falle,  die  1*  Zoll  tief,  und  oben  gut  abgerundet  sein  mufs,  damit  die 
Thür  leicht  verschlossen  werden  kann. 

-Der  Thürbeschlag  wiegt,  mit  sümmtlichen  Bändern,  Schrauben, 
Nägeln  und  Blechen,  12  bis  15.  Pfund,  und  kostet  gegen  Zw  ei  Thaler. 

Ist  er  gut  und  stark  verfertigt,  so  bedarf  er  in  dreifsig  Jahren  kei- 
ner Reparatur. 
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Ausführbare  Verbesserungen  der  Bauart  deutscher 

Landstädte. 

(Sclilufs  der  Abhandlung  N.  20.  im  vorigen  Hefte.) 

(Von  dein  Herrn  Ober  - Baumeister  Engelhard  zu  Cassel.) 


Drittens.  Bauart  der  Häuser. 

Sogenannte  Westpliiilisclie  Bauart.  Massiv  und  Fachwerk.  Constructionen  aus  Bau- 
schutt. Backsteine.  Leimensteine.  Fenster.  Thüren.  Heizungen.  Dächer. 
Dachbedeckungen.  Keller  und  ihre  Eingänge.  Treppen.  Fufsböden.  Papiertnpe- 
ten  an  Wänden  und  Decken,  auch  auf  Gängen.  Cominoditäten.  Normal-Einrich- 
tung der  gewöhnlichen  Bürgerhäuser.  Gärten. 

W ir  haben  oben  die  Beschaffenheit  der  altern  Bauart  der  Städte  in  ihren 
Grundzügeu  dargestellt,  die  man,  wohl  nur  deshalb,  weil,  besonders  in 
Westphalen,  noch  sehr  viele  Gebäude  der  Art  vorhanden,  ja  seihst  ganze 
Städte  danach  aufgefülirt  sind,  die  W estpliiilisclie  zu  nennen  pllegt,  wenn 
sie  schon  mit  mancherlei  Modificationen,  die  selbst  in  Westphalen,  so  wie 
in  den  benachbarten  Ländern  Vorkommen , auch  in  anderen  Gegenden 
Deutschlands  verbreitet  ist. 

Die  Unvollkommenheiten  dieser  Bauart  fanden  besonders  in  der 
Beschaffenheit  der  Bauplätze  ihren  Ursprung,  welche  lang  und  an  der 
Strafsenseite  sehr  schmal  sind,  so  dafs  sie  nur  an  der  vordem  und  hin- 
tern Seite,  wo  gewöhnlich  ein  kleiner  Hof,  manchmal  auch  ein  Gärtchen 
befindlich  ist,  einigerroaafsen  genügendes  Licht  haben ; die  mittleren  Räume 
der  Häuser  sind  also  dunkel,  oder  haben  nur  eine  sehr  üble  Beleuchtung 
mittelst  der  Fenster,  die  in  den  schmalen  Winkelgäfschen,  an  den  langen 
Seiten  angebracht  sind.  Die  älteren  Bauordnungen  der  Städte  von  solcher 
Bauart  schreiben  vor,  dafs  diese  Winkelgäfschen  wenigstens  vier  Fufs 
breit  sein  sollen,  indem  es  den  Bauenden  verboten  ist,  der  Gränze  des 
Nachbarn  näher  als  zwei  Fufs  zu  kommen.  Wiewohl  dieses  nun  schon 
iiufserst  nahe  ist,  so  ist  die  Weite  doch  gewöhnlich  noch  geringer,  und 
dabei  der  Zwischenraum  durch  Abtritte,  Gassensteinschläuche  und  mancher- 
lei Ausweichungen,  die  in  alten  Fachwerksgebäuden  nie  fehlen,  beengt. 
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In  diese  engen  Zwischenräume  strömt  das  Regenwasser  von  den  Dächern, 
die,  der  Form  der  Häuser  wegen,  nothwendig  gegen  die  Winkel  ihren 
Abfall  haben  müssen,  weil  sie  sonst,  bei  der  grofsen  Tiefe  der  Häuser, 
uuverhältnifsmäfsig  hoch  werden  müfsten.  Vermoderung  der  Wände, 
Feuchtigkeit  und  übler  Geruch  in  den  angrenzenden  Zimmern,  und  end- 
lich gänzlicher  Verderb,  selbst  Einsturz  der  Wände,  sind  die  nothwendigen 
Folgen  davon,  nicht  einmal  zu  erwähnen,  dafs  durch  solche  üble  Bauart  die 
Nachbarn  sich  unwillkürlich  gegenseitig  bekriegen,  woraus  dann  Processe 
übler  sogenannte  nachbarliche  Gebrechen  entstehen,  die  von  der  gehässigsten 
Art  sind,  und,  vom  Vater  auf  den  Sohn  erbend,  wahre  Familienübel  genannt 
zu  werden  verdienen.  Die  Unvollkommenheit  dieser  Bauart  drohet  aber 
eine  beständige  Fortdauer,  da  sie  im  Bauplatze  begründet  ist,  der  sich 
gewöhnlich  nicht  verändern  läfst,  wemi  das  alte  Haus  baufällig  geworden 
ist,  und  an  seiner  Stelle  ein  neues  erbauet  werden  soll.  Ich  bin  oft  in 
dem  Falle  gewesen,  für  dergleichen  Localumstände  Bauprojecte  entwerfen 
oder  verbessern  zu  müssen,  und  unter  den  verschiedenen  Versuchen,  den 
Mängeln  derselben  auszuweichen,  hat  es  mir  zuletzt  am  besten  geschie- 
nen, das  lange  und  schmale  Gebäude  der  Länge  nach  in  zwei  Theile  zu 
scheiden  und  zwischen  beide  den  Hof  zu  legen,  die  beiden  Theile  aber 
durch  einen  bedeckten  Gang  zu  vereinigen,  so  dafs  der  Hof,  der  ein  Hin- 
terhof geworden  wäre,  nunmehr  ein  innerer  Hof  wird,  aus  welchem  Licht 
gewonnen,  und  wohin  ein  Theil  des  Regenwassers  von  den  Dächern  ge- 
leitet werden  kann.  Ist  der  Bauplatz  nicht  so  lang,  dafs  au  derjenigen 
Seite  desselben,  welche  der  Strafseuseite  gegenüber  steht,  hinter  der  zwei- 
ten Gebäudeabtheilung,  noch  ein  freier  Raum  bleiben  kann,  von  welchem 
die  Rückseite  dieser  zweiten  Gebäudeabtheilung  Licht  entnehmen  und  das 
Regenwasser  der  Dachhälfte  dahin  abfliefsen  könne,  sondern  durch  an- 
stofsende  nachbarliche  Gebäude  geschlossen:  so  kanu  die  hintere  Abthei- 
lung nur  eine  einfache  Zimmerreihe  erhalten,  welche  vom  inneren  Hofe 
her  erleuchtet  wird,  und  das  Dach  darüber  wird  ein  Pultdach,  welches 
nach  dem  Hofe  hin  geneigt  ist;  so  wie  denn  auch  die  Dachseiteu  des 
Vordergebäudes  theils  nach  der  Strafse,  theils  nach  dem  Hofe  Abfall  erhalten. 

Freilich  ist  diese  Einrichtung  nicht  als  ganz  vollkommen  zu  be- 
trachten, weil  daraus  Hinterhäuser  entstehen,  die  als  verwerflich  zu  be- 
zeichnen sind,  indem  sie  die  Verbreitung  der  Feuersbrünste  begünstigen, 
und  sich  übel  verzinsen;  allein  sie  sind  in  diesem  Falle  nothwendig e Übel, 
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und  der  Bauende  w ird,  wenn  er  auch  deshalb  eine  Querwand  mehr  machen 
mufs,  sein  Capital  besser  anlegen,  als  wenn  er  ein  neues  Haus  bauet,  das 
im  Innern  dunkel  ist  und  zwischen  zwei  Winkelgäfschen  vermodert.  Diese 
letztem  müssen  freilich  bleiben , so  lange  nicht  die  beiden  Nachbarn  eine 
gleiche  Bauart  wählen;  alsdann  aber  können  sie  ganz  aufhören  und  bis 
dahin  werden  sie  schon  trockner  und  luftiger. 

Der  zur  Verbindung  zwischen  dem  Vordergebäude  und  dem  Hinter« 
gobiiude  dienende  Gang  wird  an  diejenige  der  beiden  Seiten  des  Hofes 
gelegt,  welcher  am  meisten  Sonnenscheiu  zu  Theil  wird.  Im  untern  Stock- 
werke kann  der  Gang  blofs  mit  einer  Rückwand  nach  dem  Nachbarhause 
und  mit  einigen  Säulen  nach  der  Hofseite  unterstützt  werden,  damit  der 
Raum  unter  demselben  mit  zu  dem  Hofe  benutzt  werden  könne.  Wir 
wollen  hierbei  bemerken,  dafs  wenn  ein  Architekt,  in  der  vollen  Über- 
zeugung, etwas  Besseres  hervorzubringen , von  der  üblichen  Bauart  eines 
Ortes  abgeht,  es  gar  leicht  geschehen  kann,  dafs  er  voraussetzt,  diese 
Überzeugung,  die  ihm,  obschon  er  dnrch  technische  Einsichten  unterstützt 
war,  doch  uur  nach  vielfältiger  Überlegung  und  mehr  oder  weniger  Er- 
fahrung geworden  ist,  müsse  der  nicht  technisch  unterrichtete  Bauherr 
. sogleich  durch  einen  kurzen  Bescheid  erlangen  können,  und  selbst  über  die 
einleuchtende  Zweckmäfsigkcit  der  neuen  Einrichtung  belehrt  sein.  Die- 
ser fall  möchte  aber  selten  eiutreteu , und  wir  wollen  daher  auf  einen 
Handwerksvortheil  für  den  gegentheiligen  Fall  aufmerksam  machen,  der 
darin  besteht,  von  ungewöhnlichen  Baueinrichtungeu,  wenn  solches  eiuiger- 
maafsen  die  zum  Bau  bestimmten  Geldmittel  erlauben,  Modelle  machen 
zu  lassen ; hierdurch  wird  dem  Bauherrn  die  Idee  des  Architekten  von 
allen  Seiten  und  in  allen  Beziehungen  anschaulich,  und  auch  zum  Bescheide 
der  Professionisten  ein  wesentlicher  Vortheil  gewonnen. 

Wenn  es  schon  in  Rücksicht  auf  Feuersicher  heit  so  sehr  wünschens- 
werth  ist,  dafs  die  Bauart  von  Fachwerk  immer  mehr  durch  massive  Con- 
struction  ersetzt  werde,  so  ist  dieses  auch  in  so  mancher  andern  Bezie- 
hung , besonders  auch  in  Rücksicht  auf  solide  Anlagen  eines  Baucapilales, 
Verminderung  der  Reparaturkosten,  und  zur  präcisen  Construction  aller 
Theile  der  Gebäude,  die  in  grolser  Vollkommenheit  mit  Fachwerkscon- 
structionen  nicht  vereinbar  ist,  wesentlich  noth wendig. 

Die  Goustructionen  aus  Backsteinen  sind  ungemein , alt  und  viel- 
leicht älter,  als  die  Bauart  aus  gehauenen  Steinen;  die  Backsteiubauart 
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ist  in  allen  Welttheilen  verbreitet,  und  mufs  als  vortrefflich  betrachtet 

werden.  Ihr  Verhältnis  zu  andern  Constructionsmethoden,  in  Absicht  auf 

• • 

Wohlfeilheit,  richtet  sich  lediglich  nach  Örtlichkeiten,  auf  denen  allemal  die 
Preise  der  Materialien  beruhen,  welche  bei  dem  Backsteinmauerwerk  stets 
den  gröfsten  Theil  der  Kosten  desselben  ausmachen.  Es  zeigte  sich  daher 
schon  zu  allen  Zeiten  das  Bestreben,  den  Aufwand  an  kostbaren  Materia- 
lien bei  solchem  Mauerwerk  zu  vermindern,  und  dieses  geschah  bei  den 
alten  Römern  durch  diejenigen  Constructiouon,  welche  man  opus  incertum 
und  opus  reticulatum  nannte,  und  nach  deren  Art  bei  weitem  der  gröfste 
Theil  der  noch  vorhandenen  alt- römischen  Gebäude  aufgeführt  ist. 

Dieselben  bestehen  im  wesenlichen  darin,  dafs  durchgehende  schwä- 
chere Lagen  von  Backsteinen  mit  hühern  Lagen  von  kleinen  Tufsteinen, 
die  nur  eine  Incrustirung  bilden,  ab  wechseln.  Der  sogenaimte  Tufstein 
ist  in  Farbe  und  äufserer  Beschaffenheit  einem  verhärteten  Lehm  ähnlich 
und  im  Steiubruch  weich,  so  dafs  er  geschnitten  wird,  gewinnt  aber  hernach 
in  der  Luft  etwas  mehr  Festigkeit.  Die  Tufsteine,  welche  die  Oberflächen 
der  alten  römischen  Mauern  bilden,  laufen  immer  nach  dem  innern  Tlieile 
der  Mauer  keilförmig  zu,  und  sind  entweder  vor  Haupt  regehnäfsige,  etwa 
4 Zoll  grofse  Quadrate,  welche  rautenförmig  zusammengesetzt  werden, 
wo  sie  opus  reticulatum  (netzförmige  Arbeit)  heifsen,  oder  sie  sind  von 
unregelmäfsiger  Form,  vor  Haupt  möglichst  dicht  zusammen  gefügt,  und 
werden  alsdann  opus  incerturn  (uubestimmteckige  Arbeit)  genannt.  Die 
Zwischenräume  dieser  Iucrustirungen  bestehen  aus  einer  Ausfüllung  von 
Steinbrocken  und  Mörtel,  die  durch  die  Festigkeit  des  Mörtels  zusammen- 
gehalten wird.  Es  ist  sehr  wahrscheinlich,  dafs  man  diese  Constructiouen 
in  Kästen,  oder  vielmehr  zwischen  beweglichen  Bretterwänden,  die  durch 
Querriegel,  von  denen  man  noch  die  Spuren  sieht,  zusammengehalten 
wurden,  gemacht  und  darin  fest  und  dicht  geschlagen  hat.  Der  grofse 
Vortheil  derselben  bestand  darin,  dafs  das  Material  dazu  nicht  nur  überall 
leicht  zu  haben  war,  sondern,  dafs  man  auch  den  Schutt  alter  abge- 
brochener Gebäude  dazu  verwenden  konnte;  die  Festigkeit  beruhete  aber 
auf  der  Vorzüglichkeit  des  Mörtels,  zu  dem  man  Puzzolana  verwendete. 
Wiewohl  wir  nun  dieses  Material  in  Deutschland,  einige  wenige  Gegenden, 
wo  ein  ähnliches  Fossil  vorkommt,  ausgenommen,  nicht  an  wenden  kön- 
nen, so  dürften  sich  doch  die  Puzzolana  durch  gesiebten  Schutt  vom 
Mörtel  abgebrochener  Mauern,  und  die  Tufsteine  durch  gleichartig  ge- 
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formte  Lehmsteine  einigermaafsen  ersetzen  lassen.  Ich  habe  nicht  Gele- 
genheit gehabt,  Versuche  mit  einer  solchen  Construction  zu  machen,  kann 
also  deren  Anwendung  im  nordischen  Clima  nur,  wenn  solche  durch 
vielfältige  Vorsicht  bedingt  ist,  anrathen.  Eben  dieses  gilt  auch  von  der 
merkwürdigen  Chinesischen  Backsteinconstruction  und  von  der  neuesten, 
noch  mehr  Materialien  ersparenden,  von  Silverlock,  in  England  erfun- 
denen Methode,  die,  wie  es  scheint,  dort  schon  verbreitet  und  in  Auf- 
nahme gekommen  ist.  Von  der  Art  und  Weise,  wie  die  Chinesen  aus 
Backsteiueu  bauen,  sagt  William  Chambers,  dafs  die  Steine  bisweilen 
nur  an  der  Sonne  getrocknet  und  bisweilen  gebrannt  seien.  Die  Mauern 
ihrer  Häuser  sind  gemeiniglich  achtzehn  Englische  Zoll  dick.  Ihre  Back- 
steine haben  ungefähr  dasMaafs  wie  die  Englischen,  und  ihre  Art  zu  mauern, 
ist  folgende:  In  den  Grund  legen  sie  drei  oder  vier  Reihen  Backsteine, 
ganz  massiv;  hierauf  ordnen  sie  ihre  Backsteine  an  den  beiden  Aufsen- 
seiten  (Häuptern)  der  Mauern,  abwechselnd  quer  und  der  Länge  nach,  in 
der  Art,  dafs  die  querliegenden  zusammenstofsen  und  die  ganze  Breite 
eiunehmen,  aber  zwischen  den  der  Länge  nach  liegenden  ein  leerer  Zwi- 
schenraum in  der  Mitte  der  Mauer  bleibt.  Auf  die  erste  Reihe  legen  sie 
eine  zweite,  worin  alle  Backsteine  der  Länge  nach  gelegt  werden,  und 
wobei  man  Acht  hat,  dafs  man  die  Fuge  zwischen  den  querliegenden 
Steinen  mit  einem  ganzen  Backstein  bedeckt;  und  so  fährt  man  abwech- 
selnd von  unten  bis  oben  fort. 

Silverlock s System  besteht  darin,  dafs  mau  auf  soliden  Grund- 
mauern, deren  Höhe  und  Breite  verschieden  ist,  je  nach  der  verschiede- 
nen Höhe  der  WTand  und  der  Beschaffenheit  des  Grundes,  jeden  Stein 
auf  die  Kante  stellt  und  oblonge,  hohle  Fächer  bildet,  wobei  man  die 
Steine  der  einen  Lage  abwechselnd  der  Läuge  nach  und  quer,  die  der 
andern  Lage  aber  in  gleicher  Art,  doch  so  stellt,  dafs  die  querstehenden 
Steine  auf  der  Mitte  der  in  der  untern  Lage  nach  der  Länge  gelegten 
stehn ; es  wird  dabei  besonders  empfohlen,  eine  solche  Mauer  auf  solidem 
Grunde  aufzufiihren.  ’ 

Die  Chinesische  Mauerconstruction  habe  ich  nie  angewendet,  halte 
sie  aber  für  sehr  praktisch.  In  ähnlicher  Art,  wie  nach  Siiverlocks 
Methode,  habe  ich,  bevor  mir  dieselbe  bekannt  war,  ein  kleines  Gebäude 
aufführen  lassen,  und  dabei  die  Erfahrung  gemacht,  dafs  die  anempfohlene 
feste  Gründung  sowohl,  als  auch  auserwählt  gute  Backsteine  nöthig  sind. 
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wo  mir  dann  dieselbe  für  einstöckige  Gebäude,  mit  Vorsicht  angewendet, 
sehr  nützlich  scheint. 

In  den  neuesten  Zeiten  ist  auch  wieder  der  Lehmsteinbau  in  An- 
wendung gekommen ; man  hat  z.  B.  in  Giefsen  viele  Iliiuser,  ja  Strafen, 
mit  diesem  Material  errichtet.  Die  Steine,  welche  man  gewöhnlich  dazu 
verwendete,  sind  ll£Zoll  lang,  5|  Zoll  breit,  4 Zoll  dick  (Casseler  W'erk- 
maafs);  dieselben  wurden  aus  Lehm  und  einer  gewissen  Quantität  Flachs- 
schebe  bereitet,  über  deren  Verhältnis  eine  genaue  Angabe  nicht  Statt 
findet.  W enn  der  Lehm  allzu  fett  war,  so  wurde  er  mit  einer  mehr 
mageren  Sorte  vermischt,  und  mufste  dann  einige  Zeit  angefeuchtet  liegen 
bleiben,  bevor  die  Steine  geformt  wurden.  Sie  wurden  mit  Leimen,  der 
mit  Schebe  vermischt  ist,  und  ziemlich  dünn  angemacht  war,  so  dafs  er 
eben  noch  flüssig  blieb,  vermauert.  Der  Verband  wurde  nicht  sehr  sorg- 
fältig gewahrt ; bald  w ar  es  Blockverband,  bald  Kreuzverband.  Die  Mauer- 
dicke eines  zweistöckigen  Hauses  betrug,  bei  Stockw  erkshöhen  von  10  Fufs 
bis  12  Fufs,  unten  2 Fufs,  oben  Fufs.  Die  Scheidewände  waren  von 
Fach  werk,  und  die  Querwände  wurden  häufig  zur  Verankerung  der  Au- 
Csenw'ände  benutzt.  Die  Sockelmauern  bestanden  aus  Bruchsteinen,  welche 
oben  auf  mit  sehr  festen  Ziegelsteinen  nach  der  Waqge  verglichen  waren ; 
über  diesen  Sockelmauern  waren  die  reinen  Mauern  ebenwohl  an  sechs 
Zoll  hoch  aus  Bruchsteinen  gemauert,  und  noch  einmal  mit  Ziegelstei- 
nen verglichen. 

An  den  Thür-  und  Fenstergewiinden  waren  Klötze  eingemauert; 
über  den  Thüren  und  Fenstern  lagen  Sturze  von  Eichenholz,  die  flach 
überwölbt  waren.  Die  Mauerlatten  waren  in  den  Stockwerken,  so  wie 
unter  den  Dachbalken,  doppelt  und  den  innern  und  äufsern  Mauern  gleich ; 
die  Balkenköpfe  von  aufsen  sichtbar.  Für  die  Ruthe  Bruchsteinmauer  zu 
256  Cubik-Fufs  (dortiges  sogenanntes  altes  Werkmaafs)  zahlte  man  6 Gul- 
den 30  Kreutzer  Arbeitslohn,  für  die  Ruthe  Leimensteinmauer  nur  5 Gulden. 

Dem  Bauenden  ist  gewöhnlich  jede  Ersparung,  besonders  in  der 
ersten  Auslage,  bei  einem  Baue  willkommen,  und  eine  solche  tritt  ein,  wenn 
man  statt  Backsteinen  nur  Leimensteine  zu  kaufen  braucht.  Allein  wenn 
man  bedenkt,  dafs  der  Leimensteinbau  Holzconstructionen,  die  dem  Wetter 
ausgesetzt  sind,  nicht  ausschliefst,  dafs  er,  als  aus  einem  minder  dichten 
Material  bestehend,  nicht  im  Stande  ist,  gleiche  Belastung  zu  tragen,  und 
gleich  starke  Erschütterungen  auszuhalteu,  wie  eine  Mauerconstruction  aus 
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Backsteinen  oder  Bruchsteinen,  dafs  ferner  die  Leimensteiumauern  viele 
Schwierigkeiten  in  Absicht  auf  Tünchung  und  Vollkommenheit  versekie- 
dener  innerer  Constructioneu  herbeiführen:  so  ist  man  doch  veranlafst, 
genauer  zu  untersuchen,  oh  die  Ersparung,  durch  Anwendung  des  minder 
kostspieligen  Materiales,  im  Verkältnils  zu  den  damit  verbundenen  Construc- 
tionsnachtheilen  stehe.  Bei  einem  Landhause,  welches  ich  haute,  kam  in 
Vorschlag,  das  Mauerwerk  von  Leimensteinen,  die  ganz  nahe  hei  dem  Bau- 
platze verfertigt  wurden,  macheu  zu  lassen;  das  Gebäude  kostete,  ohne 
die  Verzierung  durch  Malereien  und  Bildhauerarbeiten,  um  und  hei  16000 
Rthlr.  Hierin  waren  die  zu  dem  Bau  erforderlichen  390,000  Backsteine 
begriffen.  Hätte  man  statt  der  Backsteine  Leimensteine  genommen,  so 
wären  um  und  hei  65  Klaftern  Holz,  die  Erbauung  eines  Feldofeus  mit 
Schuppen,  und  der  Arbeitslohn  für  das  Einsetzen  und  Ausnehmen  der 
Backsteine  erspart  worden.  Die  Klafter  Holz  konnte  dort  nicht  über  4| 
Rthlr.  berechnet  werden;  allein  wir  wollen  auch  den  hohen  Preis  von 
7 Rthlr.  aunehmen ; die  Kosten  des  Ofens  und  Schuppen  betrugen  kaum 
50  Rthlr.,  da  die  Materialien  derselben,  nachdem  die  nüthigen  Backsteine 
gebrannt  waren,  wieder  zu  benutzen  waren;  und  für  ein  Tausend  Back- 
steine in  den  Ofen  zu  setzen,  zu  brennen  und  wieder  auszunehmen,  konn- 
ten 16  Alb.  (der  Albus  ist  7V Rthlr. ) berechnet  werden.  Hiernach  würde 
die  Ersparung  700  Rthlr.  betragen  haben,  wovon  aber  100  Rthlr.  für 
Schebe,  die  unter  die  Leimensteiue,  wenn  sie  nicht  gebrannt  wurden,  nö- 
thig  war,  abging,  so  dafs  nur  600  Rthlr.  geblieben  wären. 

Nun  hätte  man  aber  bei  dem  Gebrauche  von  Leimensteinen  die 
Mauern  wenigstens  um  die  Hälfte  verstärken  und  also  auch  die  Funda- 
mente und  Kellermauern  verhältuifsmäfsig  breiter  machen  müssen,  so  dals 
dadurch  nicht  nur  die  Ersparung  von  600  Rthlr.  hinweggenommen,  son- 
dern auch  die  durch  die  Ersparung  des  Kalkmürtels  zu  erwartende  beträcht- 
liche Verringerung  der  Kosten  vermindert  worden  wäre.  Die  Kosten  des 
/ Mörtels  waren  nemlich  zu  550  Rthlr.  anzuschlagen,  und  die  Mehrkosten 
des  breiteren  Mauerwerkes  von  Leimensteinen  konnten  zu  650  Rthlr.  be- 
rechnet werden,  so  dafs  bei  dem  angenommenen  hohen  Holzpreise  nur 
500  Rthlr.  Ersparung  übrig  blieben,  die  sich  dort  noch,  bei  den  geringeren 
Holzkosten,  auf  337^  Rthlr.  verminderte,  welches  kein  Ersatz  für  die  gerin- 
gere Dauerhaftigkeit  des  Gebäudes  und  das  unvollkommuere  Baumaterial 
zu  sein  schien,  so  dafs  der  Backsteinbau  vorgezogen  wurde. 
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Örtliche  Umstände  werden  in  solchen  Preisvergleichungen  Modifica- 
tionen  machen,  und  es  lüfst  sich  deshalb  nicht  aus  dem  angeführten  Bei- 
spiel ableiteu,  dafs  gerade  stets  der  Baukosten  eines  Hauses  durch  die 
Wahl  von  Leimensteinen  erspart  werden ; indessen  ist  doch  so  viel  einleuch- 
tend, dafs  die  Ersparung,  wenigstens  theilweise,  nur  scheinbar  sein  möchte. 

Die  beste  Constructiou  wird  stets  eine  solide,  aber  nach  guten  tech- 
nischen Grundsätzen  in  Absicht  auf  ihre  Dicke  proportionirte,  also  nicht 
dicker  als  nöthig,  dabei  aber  in  vollkommnen  Verband  aufgeführte  Mauer  sein. 

An  Fenstern  und  Thüren  der  Häuser  deutscher  Landstädte  ist  viel 
zu  verbessern.  Was  scheint  wohl  wesentlicher  in  einem  Gebäude,  als 
dafs  es  gehörig  Licht  und  Luft  habe?  es  ist  bekannt,  wie  sehr  ein 
altes,  übel  aussehendes  Haus  durch  gute  neue  Fenster  gewinnt.  Eine  hin- 
reichende Gröfse  des  Fensters  überhaupt,  in  Verhültnifs  zur  Grüfse  des 
zu  erleuchtenden  Raumes:  dabei  grofse Scheiben,  aus  weifsem  und  reinem 
Glase:  zweckmäfsig  eingerichtete  Rahmen,  die  nicht  das  Regemvasser  in 
die  Gebäude  leiten,  sondern  solches,  mittelst  gehöriger  Ausladung  der  un- 
tern Flügelstücke  (Wetterschenkel)  und  darunter  befindlicher  Wassernasen 
ableiten,  sind  die  wesentlichsten  Erfordernisse. 

Fensterrahmen  von  Gufseisen  werden  täglich  häufiger,  und  scheinen 
besonders  in  öffentlichen  Gebäuden  anwendbar.  Der  Unterschied  der 
Kosten  der  Fensterrahmen  von  gutem  Eichenspaltholz  und  derer  von  Gufs- 
eisen, ist  in  unsern  Gegenden  geringer  als  er  scheinen  mag;  denn  die  letz- 
teren kosten  im  Durchschnitt  nicht  das  Doppelte,  während  hölzerne  Rah- 
men, nachdem  sie  mehr  oder  weniger  gut  im  Üelfarben-Anstrick  erhalten 
werden,  nur  etwa  12  bis  20  Jahre  gut  bleiben,  und  bei  eisernen  Fenster- 
rahmen  fast  auf  Unvergänglichkeit  zu  rechnen  wäre.  Auch  Thüren,  be- 
sonders Hausthüren,  und  solche,  die  dem  Wetter  ausgesetzt  sind,  können 
füglich  von  Gufseisen  verfertigt  werden,  und  man  kann  solche  leicht,  und 
mit  sehr  geringen  Kosten  reich  verziert,  haben,  indem  man  zum  Formen 
Modelle  von  Verzierungen  aus  Gips  oder  der  bekannten  Verzierungsmasse, 
oder,  vielleicht  noch  besser,  aus  der  so  sehr  fein  abformenden  Schrift- 
masse verwendet. 

Im  Allgemeinen  scheint  es,  dafs  die  Thüren  in  den  deutschen  Ge- 
bäuden meistentheils  zu  grofs  seien;  man  findet  eiue  seltsame  Eitelkeit  in 
grolsen  Thüren,  die  mau  in  anderen  Ländern,  wo  das  Clima  solche  leich- 
ter gestattet,  z.  B.  in  Italien,  nicht  findet.  In  der  That  scheinen  grofse 


24.  Engel  har  d,  Vorschläge  zur  Verbesserung  der  Bauart  deutscher  Landstädte.  320 

Stubenthüren  und  auch  grofsc  Thüren  für  gewöhnliche  Häuser  nicht  nur 
nicht  schön  zu  sein,  sondern  vielmehr  den  Zimmern  und  Gebäu- 
den ein  kleineres  Ansehn  zu  geben,  und  dieselben  dabei  unwohnlich 
zu  machen,  während  ihre  Nachtheile  in  Absicht  auf  Zugluft  und  minder 
leichte  Erwärmung  der  Zimmer  empfindlich  genug  sind.  Auch  bei  der 
Anwendung  kleiner  Thüren  sollte  man  aber  bemüht  sein,  dieselben  so 
anzulegen,  dafs  der  gröfsere  Theil  des  Zimmers  vom  Luftzuge  isolirt  sei, 
dafs  also  z.  B.  die  Thüren  nahe  an  den  Fenster  wänden  angebracht  seien, 
während  der  Ofen  und  die  Stellen  des  Zimmers,  wo  man  gewöhnlich 
sitzt,  und  Geschäftsverrichtuugen  vornimmt,  mehr  im  Hintergründe  des- 
selben befindlich  sind. 

Sehr  häufig,  ja  fast  allgemein,  sind  die  Treppenräume  nicht  durch 
Thüren  von  den  Hausfluren  getrennt;  auch  bleiben  sie  gewöhnlich  mit 
den  Gängen  unmittelbar  vereinigt,  so  dafs  bei  der  Öffnung  der  Haus- 
thür der  Luftzug  bis  in  den  obersten  Theil  des  Hauses  dringen  kann. 
Hier  ist  eine  Art  von  Thüren  mit  Gewichtszügen  zu  empfehlen,  die  ich 
zuerst  an  einer  Kirche  in  Florenz  gesehen,  und  in  Cassel  angewen- 
det habe,  wo  sie  wegen  ihrer  grofsen  Bequemlichkeit,  unter  dem  Namen 
„ florentinische  Thüren,”  sehr  häufig  geworden  sind.  Diese  Thüren  wer- 
den mit  Zapfenbäudern  der  Art  im  Thürfutter  angeschlagen,  dafs  sie  so- 
wohl nach  innen  als  nach  aufsen  aufgehn,  schliefsen  sich  aber  von  seihst, 
weil  an  der  obern  Ecke  des  Flügels,  an  einem  eisernen  Ohr,  ein  Seil, 
oder  besser  eine  feine  Kette  angebracht  ist,  die  an  der  Stelle,  wo  das 
Ohr  das  Thürfutter  berührt,  über  eine  kleine,  verticale,  metallene  Fla- 
schenscheibe geführt  ist,  oder  auch  zwischen  zwei  horizontalen  Flaschen- 
scheiben hindurch  geht,  von  da  aber  zu  einem,  im  Thürfutter  verborge- 
nen Gewichtszuge  herabläuft.  Beim  Vorwärts  - und  Rückwärts-Offnen  dreht 
sich  die  verticale  Flaschenscheibe  nach  der  Richtung  des  Seiles,  insofern 
man  nicht  vorzieht,  dasselbe  zwischen  zwei  horizontalen  Flaschenscheiben 
spielen  zu  lassen.  Bei  zweiflügligen  Thüren  sind  zweifache  Gewichts- 
züge  nöthig,  zu  denen  die  Seile  gelangen,  indem  man  sie  unter  dem 
Thürsturz  herführt  und  die  Gewichtszüge  wieder  in  den  Ecken  der  Thür- 
futter anbringt. 

So  lange  Deutschland  grofsen  Überflufs  an  Brennmaterialien  hatte, 
war  die  Einrichtung  der  Heizanstalten  kein  Gegenstand  von  grofsem  ölfent- 
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liehen  Interesse.  Seitdem  aber  die  Brennmaterialien  theuer  geworden 
sind,  bringt  jeder  Winter  neue  Erfindungen  in  der  Einrichtung  der  Öfen 
und  Heizungen  hervor,  und  die  Liebhaberei  für  diese  Gegenstände  ist  so 
grofs  geworden,  dafs  selbst  die  kleinsten  Städtchen  hierin  mit  den  gröfseren 
Schritt  halten,  und  man  nicht  selten  in  dem  abgelegensten  kleinen  Orte 
Öfen  von  der  neuesten  hyperboreischen  Erfindung  antrifft.  Es  findet  da- 
bei eine  allgemeine  Neigung  Statt,  von  jeder  neuen  Ofenart  Wunderdinge 
zu  erwarten;  man  hört  dergleichen  anpreisen,  welche  fast  gar  kein  Brenn- 
material mehr  erfordern;  nach  einigen  Jahren  kommt  aber  oft  die  Erfin- 
dung aus  der  Mode,  und  wird  unterm  alten  Eisen  verkauft.  Die  Ökono- 
mie im  Brennmaterial  ist  indessen  gevvifs  nicht  zu  tadeln;  dieselbe  ist 
sehr  lobenswerth,  und  es  nützt  die  Ersparung,  die  der  Reiche  darin  macht, 
zugleich  dem  Armen,  und  umgehrt,  die  des  Armen  dem  Reichen ; die  Gröfse 
des  Landestheiles,  den  die  Holzcultur  hinwegnimmt,  wird  dadurch  verrin- 
gert und  das  gewonnene  Land  dem  Ackerbau  zugewendet. 

Die  Verminderung  der  Gröfse  des  Theiles  des  Ofens,  in  dem  das 
Feuer  brennt,  oder  des  sogenannten  Feuerkastens,  die  Vermehrung  des 
Luftzuges  zum  Feuer,  zugleich  aber  auch  der  Circulation  des  aus  dem 
Feuerkasten  herausströmenden  Rauches,  oder  besser,  wenn  die  Verbren- 
nung so  vollkommen  ist,  wie  sie  sein  soll,  der  herausströmenden  heifsen 
Luft:  dabei  die  Benutzung  von  Eisenblech,  wo  der  Ofen  schnell  heitzen 
soll  und  bald  wieder  erkalten  darf,  oder  das  Feuer  beständig  erhalten 
werden  kann ; oder  von  gebranntem  Thon  und  Porzellan,  wenn  der  Ofen 
langsam  heitzen  darf,  und  nicht  schnell  wieder  erkalten  soll ; oder  von 
weniger  oder  mehr  dickem  Gufseisen,  wenn  man  das  Mittel  zwischen 
diesen  verschiedenen  Heitzungsweisen  treffen  will : diese  Maafsregeln  dürften 
als  sichere  Mittel  zur  Brennmaterial -Ersparung  zu  betrachten  sein.  Be- 
sonders scheint  es  wesentlich,  darauf  hinzudeuten,  wie  sehr  es  bei  der 
Heizung  eines  Zimmers  auf  dessen  eigenthümliche  Beschaffenheit  ankomme. 
Die  Heizbarkeit  desselben  richtet  sich  nach  der  öuadratfläche,  welche 
die  Wände,  die  Decke  und  der  Fufsboden  einnehmen,  nach  dem  Grade 
der  aufseren  Temperatur  derselben,  nach  der  Zahl  und  Gröfse  der  Thüren, 
und  besonders  nach  der  Zahl  und  Gröfse  der  Fenster,  welche  man,  auch  im 
völlig  verschlossenen  Zustande,  gleichsam  als  negative  Öfen  betrachten  mufs. 
Man  findet  Fälle,  wo  ein  Zimmer,  neben  welchem  zu  beiden  Seiten,  so 
wie  darunter  und  darüber,  geheitzt  wird,  so  dafs  nur  die  Fensterwand  und 
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ein  kleiner  Theil  der  Rückwand  kalter  Luft  ausgesetzt  ist,  kaum  einer 
eigenen  Ofenheizung  bedarf. 

Endlich  kommt  es  auch  sehr  auf  die  Art  des  Einheizens  an.  Ein 
beständig  gleichmiifsig  unterhaltenes,  kleineres,  aber  lebhaftes  Feuer  wird 
immer  Iiolzsparenflpr  sein,  wie  ein  solches,  das  bald  in  grofser  Masse, 
bald  gar  nicht  brennt.  Diese  Bemerkungen,  so  natürlich  und  leicht  sie 
auch  scheinen  mögen,  werden  in  den  meisten  Fällen  nützlich  zur  Erspa- 
rung von  Brennmaterial  sein. 

Camiue,  als  Heizungen,  sind  in  Deutschland,  wreil  sie  dem  Klima 
nicht  angemessen  sind,  selten;  wo  dieselben  ausnahmsweise  zur  Erreichung 
irgend  eines  besonderen  Endzwecks  angewendet  werden,  dürfte  die  Rum- 
ford ische  Einrichtung,  nach  mehrfacher  Probe,  als  vorzüglich  zu  em- 
pfehlen sein;  bei  derselben  divergiren  die  Seitenwände  des  Camins  nach 
dem  Zimmer  hin;  die  Rückwand  ist  möglichst  vorgerückt  und  dadurch  zu- 
gleich die  Einmündung  des  Rauches  und  der  Wärme  in  den  theilweise 

hinter  die  Rückwand  tretenden  Schornstein,  vermindert. 

/ 

Man  macht  den  deutschen  Architekten,  welche  in  Italien  gewesen 
sind,  im  Allgemeinen  gern  allzu  grofse  Vorliebe  für  flache  Dächer  zum 
Vorwurf.  In  der  That  kann  derjenige,  welcher  nie  eine  Italienische  Stadt 
oder  eine  gröfsere  Zahl  beisammenliegender,  durchaus  mit  flachen  Dächern 
versehener  Gebäude  gesehen  hat,  sich  nicht  leicht  eine  Vorstellung  von 
dem  Zuwachs  au  Schönheit  machen,  den  diese  flachen  Dächer  den  Ge- 
bäuden und  ihrer  Zusammenstellung  geben.  Nicht  nur  das  leichte,  Kry- 
stallbildungen  ähnliche  Ansehen  der  flachen  Dächer,  sondern  auch  die  grö- 
fsere Helligkeit,  welche  sie  den  Strafsen,  Höfen  und  Zwischenräumen  der 
Gebäude,  und  also  auch  den  Gebäuden  selbst,  lassen,  so  wie  der  daraus 
entstehende  Vortheil,  dafs  Bäume  und  Gartenanlagen  in  diesen  Zwischen- 
räumen gedeihen,  veranlassen  das  ungemein  heitere  und  erfreuliche  Wesen 
in  der  ganzen  Erscheinung  der  Italienischen  Städte,  oder  der  südlichen 
Gebäude  überhaupt. 

Der  Nordländer  hält  dagegen  ein  hohes  Dach  nicht  allein  zum 
Schutze  seines  Hauses  gegen  Regen  und  Schneewasser  für  nothwendig, 
sondern  er  benutzt  dieses  hohe  Dach  zugleich  zura  Aufspeichern  von  Vor- 
rüthen, die  der  Einwohner  des  Südens  gar  nicht,  oder  nicht  auf  dieselbe 
Art,  oder  doch  nur  in  geringerer  Quantität  aufbewahrt,  wohin  z.  B.  Stroh, 
Heu  und  anderes  Futter  für  Thiere  zu  rechnen  sind. 

[ 43  * ] 
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In  der  That  bin  ich  überzeugt,  dafs  wenn  man  sich  bei  der  Anlage 
der  Dächer,  jener  vielfältigen  Veränderungen  der  einfachen  Gestalten  dersel- 
ben, welche  durch  Dachfenster,  Miederkehrungen,  Vorsprünge  und  der- 
gleichen Eigenheiten  der  nordischen  Bauart  entstehn,  enthalten  kann,  die 
Dächer  viel  flacher  sein  dürfen,  als  sie  gewöhnlich  ig  unsern  Gegenden 
gemacht  werden : denn  eben  durch  diese  Abweichungen  von  den  ursprüng- 
lichen einfachen  Linien  bekommt  man  Dachcandelu  und  Verstreckungen  des 
Daches  (Ausdehnungen,  Verlängerungen,  die  dadurch  entstehn,  dafs  eine 
gegebene  Form  in  veränderter  Richtung  angebracht  wird),  in  denen  der 
Dachfall  weit  geringer  ist,  wie  man  denselben  im  Ganzen  zu  machen  ge- 
wagt hätte.  Besonders  nachtheilig  sind  Verstreckungen  der  Dachlinien 
durch  Aufschieblinge  auf  die  Sparren,  die  nicht  nach  der  ganzen  Länge 
der  Sparren  aufgefuttert  werden;  es  entsteht,  da  wo  die  Aufschieblinge 
eine  Brechung  der  Dachlinie  machen,  bei  Thau wetter  eine  Ansammlung 
des  Schnee wassers , weil  der  Schnee  auf  der  oberen,  steileren  Dachfläche 
schneller  schmilzt,  wie  auf  der  unteren,  und  daselbst  das  von  der  obern 
Fläche  lierabfliefsende  Wasser,  von  dem  auf  der  unteren  Fläche  noch  lie- 
genden Schnee  aufgehalten,  leicht  unter  den  Ziegeln  und  Schiefern  in  das 
Gebäude  eiudriugen  kann. 

Bei  solchen  üblen  Constructionen  ist  freilich  der  Schaden  geringer, 
wenn  der  Dachfall  möglichst  steil  ist,  während  auf  der  andern  Seite  die 
hohen  Dächer  auch  sehr  wesentliche  Constructionsnachtheile  haben,  die  da- 
rin bestehen,  dafs  sie  den  Stürmen  eine  gröfsere  Fläche,  in  mehr  ausgesetz- 
ter Richtung,  entgegenstellen,  und  deshalb  nicht  nur  leichter  von  denselben 
beschädigt  werden,  sondern  auch,  bei  der  aus  zwiefachem  Grunde  ver- 
mehrten Einwirkung  der  Windstüfse,  einen  sehr  nachtheiligen  Schub  auf 
die  Gebäude  ausübeu,  und  dadurch  Ursache  werden,  dafs  solche  aus  dem 
Lothe  kommen  und  früher  zu  Grunde  gehen. 

Ich  richte  mich  gewöhnlich  bei  der  Bestimmung  des  Dachfalles 
nach  dem  System  Rondelet’s,  welches  mir  den  Erfahrungen  für  das 
Klima  unseres  Vaterlandes  entsprechend,  und  in  der  Anordnung  bewährt 
scheint.  Dasselbe  besteht  darin,  dafs  man  den  Fall  des  Daches  nach  dem 
Breitengrade,  unter  welchem  solches  erbauet  wird,  abmifst,  indem  mau  den 
Breitengrad  des  Wendekreises  von  demjenigen  des  Orts  abzieht,  und  den 
Rest  zum  Winkel  nimmt,  den  die  Dachfläche  mit  der  Horizontal -Linie 
macht:  angenommen,  dafs  das  Dach  mit  Hohlziegeln  gedeckt  werde;  wi- 
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drigenfalls  mau  bei  Römischen,  mit  Hohlziegeln  wechselnden  Plattziegeln, 
Ein  Sechstheil  der  Grade  der  Entfernung  des  Ortes  vom  Wendekreise,  bei 
Dächern  mit  gewöhnlichen  Plattziegeln  (Schildziegeln)  Ein  Drittheil  dieser 
Entfernung,  und  Ein  Yiertheil  bei  Schieferdächern  zusetzen  soll. 

Dieses  macht  z.  B.  für  Cassel,  bei  einer  Breite  von  51°  19',  nach 
Abzug  der  Breite  des  Wendekreises  von  23°  28': 


bei  Hohlziegeln 27°  51 7 Fallwinkel, 

bei  Römischen  Ziegeln  ....  32°  29' 

bei  gewöhnlichen  platten  Ziegeln  37°  8' 
bei  Schiefern 34°  48/  - - . 


Es  ist  hierbei  vorauszusetzen,  dafs  die  Ziegel  gut  geformt  und  dicht  schlie- 
fsend gedeckt  seien;  denn  übles  Material  hat  hierbei  noch  seine  besonde- 
ren Nachtheile.  Man  ist  gewöhnlich  der  Meinung,  dafs  die  Ziegel  im 
Brennofen  die  Form  ändern,  vermuthlich  weil  man  eher  einer  in  die  Au- 
gen fallenden  heftigen  Einwirkung,  als  einer  andern  kaum  merklichen 
Kraft  eine  wesentliche  Veränderung  zuschreiben  mag;  aber  diese  Mei- 
nung ist  irrig.  Beobachtungen  haben  mich  vielmehr  überzeugt,  dafs  die 
Ziegel  in  der  ersten  Nacht,  nachdem  sie  geformt  sind,  nicht  nur  ihren 
körperlichen  Inhalt  vermindern,  sondern  auch  ihre  Form  ändern,  wiewohl 
sie  alsdann  noch  nicht  trocken  sind,  sondern  eine  gewisse  zähe  Beschaf- 
fenheit haben,  bei  der  sie  noch  in  gewissem  Grade  biegsam  bleiben.  Die 
Veränderungen  beim  spätem,  vollständigen  Trocknen,  und  beim  Brennen, 
sind  unbedeutend.  Ich  glaube  daher,  dafs  man  die  Ziegel  wesentlich  ver- 
bessern könnte,  wenn  mau  dieselben,  nachdem  sie  Eine  Nacht  getrocknet 
haben,  prefste,  und  dadurch  ihre  Form  herstellte,  kann  jedoch  diesen  Vor- 
schlag nur  theoretisch  machen,  da  ich  denselben  nicht  practisch  erpro- 
ben konnte. 

Es  ist  merkwürdig,  dafs  die  schlechtesten  und  ältesten  Häuser  un- 
serer Landstädte  doch  sehr  häufig  gute  gewölbte  Keller  haben,  und  mau 
möchte  diese  gute  Eigenschaft  fast  nicht  wünschen,  da  sie  so  oft  bei  der 
Erneuerung  des  Hauses  einer  bessern  innern  Einrichtung  Schwierigkeiten 
in  den  Weg  legt. 

Wenn  nun  auch  deshalb  die  Beibehaltung  der  alten  Kellerconstruc- 
tionen  nur  in  seltenen  Fällen  wird  unterbleiben  können,  so  wird  es  doch 
allemal  thunlich  sein,  die  höchst  widerwärtige  Einrichtung  der  Keller-Ein- 
gänge von  der  Strafsenseite  her,  oder  der  sogenannten  Kellerhälse, 
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die  bereits  oben  erwähnt  wurden , ahzuschaflen  und  statt  derselben  be- 
queme Kellerzugänge  im  Innern  des  Hauses  anzulegen,  wobei  auch  zu 
erinnern  sein  dürfte , dafs  eine  Kellertreppe  nicht  allemal  steil  und  dun- 
kel sein  darf,  sondern  dafs  solche  recht  wohl  eben  so  geliud  ansteigend 
sein  kann,  wie  die  übrigen  Treppen  des  Hauses,  gute  Treppen  aber  über- 
haupt zu  den  wesentlichen  Verbesserungen  gehören,  deren  die  meisten 
älteren  deutschen  Wohnhäuser  bedürfen. 

In  den  Gebäuden  des  Altertumes  waren  höhere  Stockwerke  nicht 
häufig,  und  mau  findet  daher  meistentheils  in  den  Ruinen  der  gröfsten  und 
prächtigsten  Gebäude  nur  sehr  unbedeutende  und  kleine  Treppen. 

Die  Bauart  des  Mittelalters  schliefst  sich  an  die  antike  an  und  hat, 
wenn  sie  auch  den  Gebrauch  vieler  Stockwerke  einführte,  doch  die  Trep- 
pen wenig  verbessert.  In  der  That  nehmen  breite,  und  dabei  gelinde 
ansteigende,  also  aus  vielen  und  niedrigen  Stufen  bestehende  Treppen, 
vielen  Raum  weg;  allein  dieser  Raum  vermindert  sich  in  geometrischem 
Verhältnis  bei  geringerer  Breite  der  Treppe,  und  es  kann  daher  in  einem 
gewöhnlichen,  sparsam  zu  erbauenden  Wohnhause  die  Treppe  eine  gelinde 
Steigung  haben,  wenn  sie  auch  nur  noch  eben  so  breit  ist,  um  gröfseres, 
nicht  aus  Theilen  zusammenzusetzendes,  Kausgeräthe  auf  derselben  in  die 
höheren  Stockwerke  schaffen  zu  können.  Gewundene  Treppen  können 
im  Allgemeinen  nicht  verworfen  werden ; vielmehr  giebt  es  deren  von 
grofser  Schönheit  und  Bequemlichkeit,  wie  z.  B.  mehrere  von  Pallad  io 
angegebene,  unter  denen  seine  ovale  Treppe,  an  der  die  innere  und  äu- 
fsere  Peripherie  in  eine  gleiche  Zahl  gleicher  Theile  getheilt  ist,  nach 
praktischer  Anwendung  als  aufserordentlich  schön  zu  rühmen  ist.  Sehr 
verwerflich  sind  aber  die,  in  alten,  übelgebauten  deutschen  Häusern,  nur 
zu  häufigen  Übergänge  parallel  laufender  Stufen  in  sogenannte  halbe  Wen- 
dungen, w odurch  die  nöthigen  Ruheplätze  der  Treppe  verloren  gehen  und 
an  deren  Stelle  Stufen  kommen , die  an  der  einen  Seite  breit  sind  und 
an  der  anderen  spitz  zusammenlaufen,  wo  dann  Kinder  und  schwächliche 
Personen  stets  in  Gefahr  sind , zu  fallen  und  sich  zu  beschädigen:  eine 
Gefahr,  die  noch  gröfser  wird,  wenn  die  Treppe  zugleich  übel  erleuchtet  ist. 

In  der  That  glaube  ich,  dafs  der  Eigenthümer  eines,  selbst  sehr 
kleinen,  Hauses  doch  immer  den  Ertrag  desselben  verbessern  werde,  wenn 
er  in  jedem  Stockwerke  ein  Zimmer  aufopfert,  um  dadurch  eine  bequeme 
und  helle  Treppe  zu  gewinnen. 
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Zu  den  Unvollkommenheiten  alter  Häuser  deutscher  Städte  gehören 
auch  üble  Fufsböden.  Schlechte  unregelmäfsige Plattenbeläge,  nicht  dichte 
und  nicht  ebene  Täfelungen,  oft  selbst  nur  Gips-  uud  Lehm-Estriche,  finden 
sich  darin  sehr  häufig,  und  in  der  That  hängt  auch  die  Vollkommenheit  der 
Fufsböden  zu  sehr  mit  einer  bessern  Constructionsmethode  zusammen, 
als  dafs  solche  in  der  Regel  hier  anzutreffen  sein  könnte.  Eben  des- 
halb ist  umgekehrt  Sorgfalt  für  diesen  Gegenstand  sehr  wünschenswerte, 
und  es  sollte  eine  durchaus  ebene  Lage,  so  wie  eine  gute  Fügung  und 
Zusammensetzung  der  Fufsböden,  sei  es  nun,  dafs  sie  aus  Täfelung  oder 
aus  Steinplatten,  oder  aus  Backsteinen  bestehen,  stets,  auch  bei  geringeren 
Häusern,  als  wesentlich  betrachtet  werden.  Die  ebene  Lage  wird  bei 
einem  guten  Gebälke,  oder  sonstigem  festen  Fufsböden,  zu  erlangen  nicht 
schwer  sein,  und  eine  dichte  Fügung  bei  Täfelungen  ebenwohl  leicht 
Statt  finden  können,  wenn  man  das  Holz  gegen  Zusammenziehung  (wir 
vermeiden  absichstlich  das  Wort  Eintrocknen)  zu  sichern  weifs.  Es  ist 
irrig,  wenn  man  glaubt,  dafs  Bohlen  und  Dielen,  die  mehrere  Jahre  hin- 
durch dem  Luftzuge  ausgesetzt  gewesen  sind,  wenn  sie  hierauf  zur  Fufs- 
bodentäfelung  verwendet  werden,  unbedingt  dicht  bleiben;  ich  habe  mich 
oft  durch  die  Erfahrung  vom  Gegentheile  überzeugt,  dagegen  aber  auch 
die  Gewissheit  erlangt,  dafs  Bohlen,  die  durch  eine  grofse  Gluth , z.  B. 
über  einem  Ziegelbrennofen,  unter  beständigem  Urmvenden,  bis  zum  An- 
brenneu  getrocknet  waren,  und  hierauf  vor  dem  Gebrauche  au  keinem 
feuchteren  Orte  auf  bewahrt  wurden,  als  derjenige  war,  wohin  sie  gelegt 
werden  sollten,  eine  völlig  dicht  bleibende  Täfelung  gaben;  sie  waren 
aber  schwerer  zu  behobeln,  als  andere,  und  es  ist  deshalb  billig,  dem  Schrei- 
ner einen  höhern  Arbeitslohn  für  einen  solchen  Fufsböden  zu  geben. 

Die  künstlicheren  Täfelungen,  wie  Farquetboden  und  eingelegte 
Fufsböden,  sind  allzu  kostspielig  für  einfache  Wohngebäude,  und  kommen 
deshalb  selten  darin  vor;  werden  sie  angewendet,  und  sind  einiger  Ab- 
nutzung unterworfen,  so  ist  gegen  die  üble  Mode  zu  warnen,  Holzarten 
von  verschiedener  Dichtigkeit  mit  einander  zusammenzusetzen , wie  z.  B. 
Tannenholz  uud  Eichenholz , w as  zwar  im  Anfänge  ganz  hübsch  aussieht, 
aber  späterhin,  bei  ungleicher  Abnutzung,  einen  sch'echten  Boden  giebt. 

Eine  treffliche  Erfindung  für  die  nordischen  Gebäude  sind  die  Papier- 
tapeten. Es  mögen  ungefähr  vierzig  Jahre  sein,  als  sich  hier  in  Cassel 
eine  Papiertapeteu- Fabrik  gründete.  Anfänglich  wurden  nur  die  besten 
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Zimmer  eiues  Hauses  tapezlrt.  Mau  betrachtete  solches  als  Luxus;  aber 
mit  dem  Gebrauche  vermehrte  sich  die  Wohlfeilheit  der  Tapeten,  und 
jetzt  hält  mau  es  für  vorteilhafter,  selbst  Gänge  und  Hausflure,  mit  wohl- 
feilen Tapeten  beziehen  zu  lassen,  als  solche  mit  Leimfarbe  anzustreichen, 
welches  fast  eben  so  viel  kostet,  weniger  dauerhaft  ist  und  eine  kostba- 
rere Tiinchung  nüthig  macht,  die  doch  weniger  gegen  Beschädigungen 
geschützt  ist,  als  eine  mit  Papier  bezogene,  aus  wohlfeilerem  Material  be- 
stehende Tünche.  Dabei  ist  die  Papiertapete  zugleich  ein  Schutz  gegen 
die  Kälte  der  Mauern  und  Wände,  indem  Papier  bekanntlich  ein  schlechter 
Wärmeleiter  ist,  und  ein  tapezirtes  Zimmer  ist,  besonders  wenn  man 
auch  die  Decke  tapeziren  Iäfst,  leichter  zu  heizen,  wie  dasjenige,  was 
nur  getüncht  und  angestrichen  ist. 

Überaus  mangelhaft  ist  in  den  älteren,  und  leider  auch  sehr  oft  in 
den  neueren  Häusern  deutscher  Städte,  die  Einrichtung  der  Commoditä- 
ten  oder  Ab  tritte;  und  wollte  man  die  Fähigkeit  der  Architekten  danach 
beurtheilen,  mau  müfste  ihnen  Unwissenheit,  Unbehülflichkeit,  und  den 
Abgang  alles  Sinnes  für  Schicklichkeit,  Reinlichkeit  und  äufseres  Wohl«, 
befinden  in  einem  sehr  hohen  Grade  beimessen.  Was  kann  abscheulicher 
sein,  als  zwischen  zwei  bewohnten  Häusern  einen  sehr  schmalen  Raum 
zu  lassen,  in  welchen  die  Abtritte  geleitet  werden,  um  den  Unrath  gleich- 
sam aufzuspeichern,  damit  er  bei  jeder  Wetterveränderung  die  Luft  mit 
Gestank  verpeste,  bei  Regcnwetter  auf  die  Strafse  fliefse,  und  aufserdem 
auch  die  anliegenden  Mauern  und  Wände,  wenigstens  in  den  unteren 
Stockwerken,  feucht,  übel  riechend,  und  somit  die  anstofsenden  Zimmer 
ungesund  mache,  während  von  solchen  "Winkeln  blols  das  Vortheilchen 
gewonnen  wird,  gelegentlich  ein  Fenster  hineinzulegen,  wodurch  keine 
eigentliche  Erhellung,  w ohl  aber  der  Anblick  der  höchsten  Unreinlichkeit, 
in  der  sich  Ratten  und  anderes  Ungeziefer  wälzen,  erlangt  werden  kann. 
Dergleichen  Einrichtungen  werden  freilich  wohl  nirgend  mehr  neu  ge- 
macht: aber,  dafs  auch  nur  dieselben  da,  wo  sie  von  alten  Zeiten  her 
existiren,  fortdauern,  ist  höchst  bedauerlich.  Allerdings  ist  es  nicht  so  gar 
leicht,  diese  Ahtrittswiukel  abzuschaffen,  wo  sie  einmal  sind;  aber  der 
damit  verbundene  Kostenaufwand  sollte  nicht  in  Betracht  kommen,  ^e^eu 
ihre  äufsersten  Nachtheile;  und  wenn  die  Regierung,  oder  die  städtische 
Behörde,  hier  aus  ihren  Geldmitteln,  namentlich  durch  die  Aulage  von 
Hauptcanälen  in  den  Strafsen,  hülfreich  sind,  so  tragen  sie  wesentlich 


24.  Engelhard,  Vorschläge  zur  Verbesserung  der  Bauart  deutscher  Landstädte.  337 

zum  allgemeinen  Besten  bei.  Es  ist  hier  besonders  die  Frage  zu  beant- 
worten: was  soll  geschehen,  wenn  ein  altes  llaus,  das  an  solchen  Win- 
keln liegt,  abgebrochen  und  neu  erbauet  wird?  Ein  Ableitungscanal  ist 
nicht  in  der  Nähe,  und  es  kann  Niemand  zugemuthet  werden , der- 
gleichen auf  weite  Entfernungen  anzulegen;  dazu  kommt,  dafs  die  Ab- 
trittswinkel mit  den  Nachbarhäusern  gemeinschaftlich  benutzt  werden  und 
diese  gerade  so  eingerichtet  sind,  dafs  eben  die  Commoditäten  an  den 
Orten,  wo  sie  sind,  liegen  müssen;  dafs  ferner  auch  Dachtraufen  und 
Fenster,  oder  vielmehr  sogenannte  Fenster,  in  diese  Winkel  gehen. 

Dieser  gordische  Knoten  wird  wohl  am  besten  zerhauen,  d.  h. 
es  wird  am  rathsamsten  sein,  an  einem  solchen  Orte  die  Wiedererbauung 
eines  Hauses  gar  nicht  zu  gestatten,  vielmehr  nach  dessen  Abbruch  die 
Fronte  an  der  Strafse  mit  einer  Stacketenwand  zu  versehen,  und  statt 
des  Hauses  einen  Garten  anzulegen,  in  dem  man  die  üblen  Ansichten  der 
Nebenhäuser  und  Hinterhäuser  durch  Anpflanzung  schnell  w achsender  Bäume 
verstecken,  und  etwa  vorhandene  gute  Keller  mit  einem  abhängigen  Stein- 
plattenbelage zur  Sicherung  gegen  Feuchtigkeit  versehen  kann.  Dieses 
wird  am  besten  sein,  besonders  wenn  man  bedenkt,  dafs  ein  Bauplatz  in 
einer  solchen  üblen  Häuserkette,  mit  der  gewöhnlich  noch  gar  manche 
andere  Unannehmlichkeiten,  z.  B.  geringe  Strafsenbreito,  verbunden  sind, 
meistentheils  wenig  Werth  hat;  und  der  Staat,  oder  die  städtische  Be- 
hörde, sind  sehr  interessirt,  dergleichen  zu  befördern,  weil  bei  der  Fort- 
setzung eines  solchen  Systems  dunkle  und  ungesunde  Strafseu  mit  der 
Zeit  hell,  freundlich  und  gesund  werden  müssen. 

Indessen  geben  wir  gern  zu,  dafs  Fälle  Vorkommen,  wo  ein  solches 
Aufgeben  des  Bauplatzes,  eben  wegen  der  Hinterhäuser,  wegen  einer  be- 
sonders günstigen  Lage  des  Platzes,  in  anderer,  z.  B.  in  commercieller  Hin- 
sicht, unthunlich  ist,  und  der  Himmel  behüte  uns  vor  solchen  kategorischen 
Bau-Folizey gesetzen,  durch  welche  man,  weil  man  überzeugt  zu  sein  glaubt, 
dafs  sie  in  den  Fällen,  die  man  übersieht,  von  Nutzen  sind , sich  berech- 
tigt hält,  bürgerliche  Freiheit  und  Gewerbe  mit  Füfsen  zu  treten. 

Was  wdire  also  wohl  in  Fällen , wo  unter  solchen  Localitäten  ein 
neues  Haus  an  die  Steile  des  alten  wieder  erbauet  werden  mufs,  zu  tbun? 

Erstens  glauben  wir,  dafs  jeder  solcher  Fall  eine  Erinnerung  an 
die  betreffende  Staatsbehörde  sein  müsse,  dem  Übel  durch  Anlage  *ou 
Hauptcanälen  abzuhelfen;  wenn  aber  dieses  unmöglich  ist,  so  möchten 
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doch  die  Abtrittswinkel  aufzuheben,  deren  Räume  dem  Bauenden  zu  über- 
lassen, und  den  Nachbarn  aufzugeben  sein,  ihre  Commoditäten  aus  den 
Winkeln  in  die  Gebäude  zu  legen,  während  dem  Bauenden  wiederum  die 
Verpflichtung  obläge,  für  jedes  Ilaus,  das  die  Winkel,  welche  von  ihm 
bebauet  werden,  berührt,  Schwindgruben  auf  dem  nachbarlichen  Grund 
und  Boden  anzulegen,  und  die  Abtrittsausflüsse  dahin  zu  leiten;  was  aber 
ferner  die  etwaigen  Servituten  der  Nachbarn  zur  Leitung  der  Dachtraufen 
in  dergleichen  Winkel  und  Entnehmen"  von  Licht  daher  betrifft,  so  glau- 
ben wir , dafs  die  Entziehung  des  Lichtes  aus  einem  dunklen  und  höchst 
unreinen  Winkel  nur  in  sehr  seltenen  Fällen  ein  Verlust  sein  könne,  die 
Einrichtungen  aber,  welche  zur  andern  Ableitung  des  Regenwassers  notli- 
wendig  sind,  von  beiden  Theilen  getragen  werden  müssen,  weil  beide 
davon  den  wesentlichen  Vortheil  haben,  dafs  die  Seitenwände  ihrer  Häu- 
ser, die  vorher  feucht  und  kalt  waren,  künftig  nicht  mehr  der  Kälte  und 
Feuchtigkeit  ausgesetzt  sind.  Es  können  diese  Einrichtungen  entweder 
in  horizontalen  Dachcandeln  zwischen  den  Gebäuden,  oder  in  veränderten 
Dachconstructionen  bestehen,  welche  letztere,  wenn  sie  nicht  sehr  grofse 
Kosten  verursachen,  stets  vorzuziehen  sein  möchten. 

Die  Construction  der  Commoditäten,  da,  wo  solche  nicht  in  Win- 
keln liegen , ist  oft  sehr  mangelhaft ; nicht  selten  bestehen  solche  nur  aus 
Röhren  von  Mauerwerk,  die  auch,  wenn  sie  so  weit  sind,  dafs  sie  nicht 
unmittelbar  von  dem  Unrath  berührt  werden  können,  doch  von  den  schar- 
fen Dünsten  durchdrungen  w erden,  und  die  anstoisenden  Räume  des  Hau- 
ses feucht,  übelriechend  und  äufserst  ungesund  machen.  Indem  man  in 
diesen  Röhren  von  Mauerw  erk  Schläuche  von  Eichenholz  anbriugt,  welche 
aus  vierkantig  zusammengenutheten  und  mit  eisernen  Banden  umgebenen 
Ringen  bestehen,  wird  das  Übel  zwar  etwas  vermindert;  aber  die  Schläuche 

von  Holz  werden  in  kurzer  Zeit,  d.  h.  in  etwa  10  bis  12  Jahren  (bei  2 

• • 

Zoll  dickem  eichenem  Bohlholze),  faul,  wogegen  Verharzung  oder  Ulfar- 
benanstrich nicht  sichert;  und  dann  ist  das  Übel  das  vorige. 

Uni  nun  das  feuchte  Mauerwerk,  oder  die  Wände  um  die  Abtritte, 
für  das  Haus  minder  nachtheilig  zu  machen,  läfst  man  dieses  Mauerwerk, 
oder  diese  Wände,  an  der  Rückseite  des  Hauses  vorspringen,  wodurch 
dann  diese  letztere  entstellt,  und  am  Hause  einspringende  M inkel  gebildet 
werden,  in  denen  sich  Regen  und  Feuchtigkeit  des  Hauses  sammeln. 
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Am  Rhein  setzt  man  die  Abtrittsrühren  aus  Werkstücken  zusam- 
men, deren  jedes  die  ganze  Öffnung  umgiebt,  und  mit  einem  Einsätze 
auf  dem  untern  ruhet;  ich  habe  keine  Erfahrung  zu  machen  Gelegenheit 
gehabt,  ob  die  dazu  üblichen  Steine  niemals  von  der  atzenden  Feuch- 
tigkeit durchdrungen  werden;  aber  die  in  Italien  übliche  Construc- 
tion,  die  Röhren  aus  Porcellan  (eigentlich  Fayence)  zusammenzusetzen, 
habe  ich  niemals  nachtheilig  gefunden;  die  kreisrunden  Rühren  mögen 
im  Lichten  kaum  8 Zoll  wreit  sein,  bestehen  aus  kurzen  Einsatzstücken 
und  werden  vermauert.  Statt  Porcellan,  oder  der  nicht  unauflösbaren 
Favcnce,  wird  noch  besser  Glas  genommen  werden  können;  und  eine 
solche  Zusammensetzung,  wenn  sie  gehörig  dicht  gemacht  ist,  so  dafe 
die  obere  R.ühre  in  die  untere  eingesetzt  ist,  und  mittelst  eines  iiufseren 
Ringes  auf  derselben  und  der  Ummauerung  ruhet,  dabei  auch  stets  ganz 
senkrecht  aufgeführt  wird,  und  nach  unten  zu,  nur  mit  Ausnahme  des 
eingesetzten  Stückes,  um  etwas  weniges  weiter  wird,  kann  sehr  lange 
Zeit  dauern.  Die  nächste  Ummauerung  wird,  statt  mit  gewöhnlichem 
Kalkmörtel,  mit  einer  Mischung  von  Harz,  Theer  und  Sand,  welche  in 
einem  eisernen  Kessel  über  einem  Kohlenfeuer  vereinigt  werden,  verbun- 
den werden  können.  Solche  Glasröhren  kosten,  nach  den  Preisen  der 
Gegend  von  Cassel,  bei  einem  innern  Durchmesser  von  9 bis  10  Zoll, 
und  einer  mittleren  Dicke  des  Glases  von  \ Zoll,  sehr  wenig  mehr,  wie 
die  verharzten  und  beschlagenen  hölzernen  Schläuche  von  2 Zoll  dicken 
Eichenbohlen. 

Indem  wir  nun  die  Einzelnheiten  der  Häuser  und  deren  Coustruc- 
tion  verlassen,  kommen  wir  auf  einen  sehr  interessanten  Gegenstand:  es 
fragt  sich  nemlich,  ob  sich  in  der  Einrichtung  der  deutschen  Bürgerhäu- 
ser, und  zwar  vorzugsweise  der  innern  Einrichtung,  etwas  Nationales,  Über- 
einstimmendes finde. 

Wir  glauben,  dafs  wenigstens  provinzielle  Übereinstimmung,  oder 
eine  sogenannte  Normal -Einrichtung  Statt  finde.  Wir  können  hier  nicht 
dasjenige  meinen,  was  wir  in  den  Einzelnheiten  bereits  als  allgemein  her- 
kömmlich dargestellt  haben,  sondern  es  kommt  jetzt  darauf  an:  welche 
Zimmer  und  Räume  sind  wesentliche  Erfordernisse  eines  deutschen  Bür- 
gerhauses, und  iu  welcher  Zusammenstellung  finden  sie  sich? 

Der  erste  Blick  auf  den  Grundrifs  deutscher  Bürgerhäuser  giebt 
uns  hier  schon  ein  nicht  sehr  erfreuliches  Resultat  in  Absicht  auf  die 
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Totaleinrichtung,  Es  möchte  nemlich  leider  mehr  als  nur  provinziell  sein, 
dafs  das  deutsche  Bürgerhaus,  mit  seinen  Hinterhäusern,  Anbauten  und  Ne- 
bengebäuden, selten  oder  nie  ein  Ganzes  ist,  das  zu  einer  Zeit,  in  allen 
Theilen  harmonisch  übereinstimmend,  aus  einem  klugen  und  grofsartigen 
Sinne  hervorgegangen  ist.  Sollte  man  die  Ursache  davon  angeben,  so 
miifste  man  sie  theilweise  in  der  Geschichte  der  Entstehung  der  deutschen 
Städte,  theilweise  auch  in  dem  in  vielen  Städten  des  deutschen  Binnen- 
landes fast  allgemeinen  Betriebe  einiger  Landwirtschaft  suchen. 

Ursprünglich  war  der  Bauplatz,  weil  er,  wie  oben  bemerkt,  einen 
Theil  eines  befestigten  Ortes  ausmachte,  klein;  denn  nicht  nur  der  Kosten- 
betrag der  Befestigung,  sondern  auch  zugleich  die  Schwierigkeit  der  Yer- 
theidigung  vermehrte  sich  mit  der  Ausdehnung  der  Festungswerke.  Man 
bauete  also  im  Anfänge  ein  kleines  Haus,  und  hernach,  als  solches  dem 
Bedürfnisse  nicht  mehr  genügte,  blieb  nichts  übrig,  als  den  Hof,  oder  viel- 
leicht einen  kleinen  Garten,  mit  Hintergebäuden  zu  besetzen.  Da  diese 
Gebäude  aber  zugleich  zu  landwirtschaftlichen  Zwecken  dienen  mufsten, 
und  deshalb  zur  Aufbewahrung  von  grofsen  Massen  leicht  entzündlicher 
Stoffe,  wie  Stroh  und  Heu,  benutzt  wurden : so  glaubte  man,  einigen  Vor- 
teil in  Absicht  auf  Feuersicherheit  zu  erlangen,  wenn  mau  diese  Hinter- 
gebäude, so  wenig  als  thunlich,  mit  dem  Vorderhause  in  Verbindung  brachte; 
dazu  kam  das  Vorurteil,  dafs  es  mehr  koste,  regehnäfsig  als  unregel- 
mäfsig  zu  bauen,  weil  man  in  letzterem  Falle  durch  nichts  gehindert  sei, 
blofs  nach  dem  Bedürfnisse  zu  bauen,  und  man  glaubte,  bei  diesen  Hin- 
tergebäuden, sich  um  so  leichter  über  alle  andere  Rücksichten  hinaus- 
setzen zu  können,  als  solche  dem  Publicum  nicht  in  die  Augen  fielen. 
Indem  nun  die  verschiedenen  Gebäude,  welche  zu  dem  Gehöfte  gehören, 
zu  verschiedenen  Zeiten  gebauet  sind , werden  sie  gewöhnlich  auch  zu 
verschiedener  Zeit  baufällig,  und  es  fehlt  auf  diese  Weise  die  Aussicht, 
dafs  sich  ein  übereinstimmendes  Ganze  jemals  bilden  könne. 

Gar  'wesentlich  verschieden  ist  hierin  die  Sinuesart  des  Italieni- 
schen Bauherrn.  Die  Einwirkungen  des  Befestigungssystems  finden  sich 
hier  nur  noch  in  den  Gebirgsstädtchen  vorherrschend;  auf  dem  flachen 
Lande  haben  sich  die  Städte  meistenteils  über  ihre  ersten  Ringmauern 
weithin  ausgedehnt,  und  landwirtschaftliche  Endzwecke  erfordern  in  Ita- 
lien wenig  Gebäude;  Viehställe  finden  sich,  wegen  der  in  einem  heifsen 
Klima  mit  ihrer  Nähe  verbundenen  besoudern  Unannehmlichkeiten,  nur 
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wenige  in  den  Städten,  und  wenn  der  Italiener  bauet,  so  hat  er  im- 
mer ein  grolses  Ganzes  im  Sinn;  erlauben  Geldmittel  und  äufsere  Um- 
stände nicht  dessen  vollständige  Ausführung,  so  vollendet  er  nur  einen 
Theil  desselben,  und  überläfst  künftigen  Zeiten,  denen  er  den  Platz  auf- 
hebt, die  Fortsetzung. 

In  der  That  findet  man  deshalb  viele  Gebäude,  welche  nur  Theile 
eines  nicht  vorhandenen  grüfseren  Ganzen  sind.  AVir  wollen  nur  z.  B. 
die  vielen  schönen  Gebäude  Pall  ad  io 's  anführen,  wovon  nur  oft  die  Fronte 
oder  ein  Flügel  steht,  während  das  Project  vielfache  Abtheilungen  und 
Höfe  enthält ; was  aber  steht,  ist  immer  für  sich  in  grofser  architektonischer 
Schönheit  und  Ausführung  vorhanden,  und  es  ist  in  der  That  weit  schö- 
ner, einen  Theil  eines  grofsen  Ganzen,  dessen  Vollendung  möglich  ist, 
zu  sehen  und  zu  besitzen,  als  eine  grofse  Zusammensetzung  von  confusen, 
kleinlichen  uud  uuregclmäfsigen  Gebäuden. 

Nach  ihrer  Entstehung  haben  die  Hinterhäuser  in  Deutschland  ge- 
wöhnlich in  ihrer  inneren  Einrichtung  einen  speciellen  Bezug  auf  das  Ge- 
werbe des  Besitzers  und  dessen  weitere  Ausdehnung.  Die  Vorderhäuser 
dagegen  pflegen  eigentlich  zur  Wohnung  eingerichtet  zu  sein,  und  hier 
findet  sich  dann  ein  sehr  wesentlicher  Unterschied  zwischen  dem  älteren 
uud  neueren  Bürgerhause  darin,  dafs  das  ältere  nur  zur  Wohnung  Einer 
Familie  eingerichtet  zu  sein  pflegt,  während  das  neuere  eine  solche  An- 
ordnung hat,  dals  in  jedem  Stockwerke  eine  Familie  wohnen  kann;  wo- 
von gewöhnlich  nur  bei  Pallästen  und  in  besondern  Fällen  Ausnahmen  ge- 
macht werden.  Entsteht  auf  der  einen  Seite  aus  dem  Zusammenwohnen 
mehrerer  Familien  in  einem  und  demselben  Hause  einige  Unbequemlich- 
keit: so  ist  es  auf  der  andern  Seite  angenehm,  alle  Wohnraume  in  einem 
Stockwerke  beisammen  zu  haben;  nur  in  den  kleinsten  Städten  findet 
sich  noch  häufig,  dafs  das  ganze  Haus  nur  von  Einer  Familie  bewohnt  wird. 

Die  Eintheilung  der  Zimmer  dürfte  in  den  verschiedenen  Theilen 
von  Deutschland  manche  Verschiedenheit  haben. 

Gröfsere  Zimmer  für  den  Aufenthalt  am  Tage,  und  kleinere  zum 
Schlafen,  sind  eine  fast  Europäische  Sitte;  und  wenn  auch  gegen  enge 
Schlafzimmer  eingewendet  worden  ist,  dafs  sie  der  Gesundheit  nachtheilig 
seien,  weil  darin  die  zum  Athmen  nüthige  Lebensluft  bald  absorbirt  und 
nicht  sobald  wie  in  den  Aufenthalts -Zimmern  am  Tage,  durch  UlFneu 
von  Thüren  und  Fenster,  wieder  erfrischt  werde:  so  können  doch  klei- 
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nere  Schlafzimmer  durch  Glfnen  der  Thüren  benachbarter  Zimmer,  bei 

Nacht,  einen  ausgedehnteren  Luftkreis  erhalten,  und  es  folgt  nur  eben 

daraus  die  Regel,  solche  kleinere  Schlafzimmer  nicht  ohne  Gemeinschaft 

mit  gröfseren  Wohnzimmern  anzulegen,  welche  Regel  man  gröfstentheils 

beobachtet  findet  und  als  normal  betrachten  kann.  . 

Dafs  man  dabei  die  Zimmer  in  der  Art  neben  einander  ordnet, 
dafs  ihre  Benutzung  nicht  dadurch  leidet,  dafs  sie  zugleich  Durchgangs- 
Zimmer  fiir  andere  Zimmer  seien,  ist  eine  zweite,  vielleicht  manchmal 
allzu  ängstlich  beobachtete  Normalregel. 

Die  Wohnzimmer,  und,  um  der  Verbindung  willen,  gröfstentheils 
auch  die  Schlafzimmer,  werden  nach  der  Strafsenseite  angelegt;  wovon 
man,  selbst  in  dem  Falle,  wenn  an  der  Strafsenseite  kein  Sonnenlicht 
und  die  Strafse  selbst  eng  und  häfslich  ist,  nicht  leicht  abgeht.  Ge- 
sindestuben, Küchen,  Yorruthskammern  und  Treppen  liegen  an  der  ent- 
gegengesetzten Seite  des  Hauses,  und  zwischen  diesen  entgegengesetzten 
Seiten,  bei  längeren  Gebäuden,  gewöhnlich  ein  Gang,  der  nicht  immer 
hinreichend  erleuchtet  ist,  während  er  durch  unmittelbare  Verbindung  mit 
der  Haustreppe  zugleich  der  Zugluft  ausgesetzt  ist,  und  durch  die  Nachbar- 
schaft der  Abtritte  auch  übelriechend  wird;  welche  gesammte  Einrichtung 
man  ungern  ebenwohl  als  normal  betrachten  mufs. 

Die  Zahl  und  Gröfsc  der  Zimmer  richtet  sich  nothwendig  nach 
dem  Vermögen  und  dem  Range  des  Bewohners,  abgesehen  von  dem  durch 
eine  gröfsere  oder  kleinere  Zahl  der  Familienglieder  motivirten  Bedürf- 
nisse; der  ärmere  Bürger  beschränkt  sich  auf  das  Noth wendigste : der 
wohlhabende  hat,  unter  dem  Namen  von  Gesellschaftszimmern  und  Sälen, 
auch  etwas  zu  besonderer  Gemächlichkeit,  wo  nicht  zum  Cberflufs;  auch 
findet  sich  •wohl  bei  demselben  ein  besonderes  Speise -Zimmer.  Die  Ein- 
richtung der  Werkstätten,  Verkaufsläden  und  besonderer  Geschäftszimmer 
richtet  sich  nach  speciellen  Bedürfnissen.  Verkaufsläden  sind  fast  immer 
in  den  unteren  Stockwerken  angelegt,  wenn  gleich  gröfsere  Waarenmaga- 
zine  recht  wohl  Eine  Treppe  hoch  sein  können,  wie  solches  in  Paris 
der  Fall  ist. 

Die  Einrichtung  der  Zimmer,  speciell  genommen,  ist  nur  einigen 
wenigen  normalen  Bestimmungen  unterworfen ; so  viel  als  möglich  wird 
überall  symmetrische  Stellung  der  Thüren  und  Fenster,  besonders  der 
Fenster,  gewünscht.  In  jedem  Wohnzimmer  soll  ein  guter  Platz  für  ein 
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Sopha  sein,  wo  man  weder  dem  Zuge,  noch  der  Ofenhitze  ausgesetzt  ist. 
Auch  ein  Platz  für  ein  Schreib -Biireau  ist  meistentheils  unentbehrlich.  Die 
Thüren  werden  nicht  in  der  Mitte  der  Scheidewände,  sondern  näher  an  der 
Fensterwand  angebracht,  damit  der  Durchgang  durch  das  Zimmer  weniger 
hinderlich  sei,  und  der  unvermeidliche  Zug  vou  den  Thüren,  nach  den 
Fenstern  zu , nur  einen  kleinen  Theil  des  Zimmers  treffe.  Die  Schlaf- 
zimmer und  Cabinette  sollten  deshalb,  wo  möglich,  an  der  den  Fenstern 
gegenüberstehenden  Rückwand  keine  Thür  haben.  Die  Wohnzimmer  sind 
immer  heizbar,  die  Schlafzimmer  werden  selten  mit  Öfen  versehn. 

In  den  Hinterhäusern  befinden  sich  in  der  R.egel  solche  Räume, 
die  einer  besoudem  Aussicht  und  angenehmen  Lage  nicht  bedürfen;  des- 
halb w erden  Ställe,  Remisen,  Magazine  und  Vorratskammern  dahin  gelegt. 

Was  in  diesen  Einrichtungen  für  verbesserungsfähig  zu  halten,  ist 
zunächst  das  sogenannte  Treppenhaus,  nebst  Hausflur  und  Gängen.  Vor 
Allem  sollte  man  bemüht  sein,  in  dem  rauhen  deutschen  Klima,  die  Häuser 
zum  hinlänglichen  Schutze  dagegen  einzurichten;  es  ist  dieses  bei  Wohn- 
gebäuden nicht  geschehen,  wo  Hausflur,  Treppe  und  Gänge  in  unmittelba- 
rem Zusammenhänge  sind,  so  dafs  mau  an  diesem  Ort  dieselbe  Temperatur 
wie  auf  der  Strafse  hat.  Jeder  dieser  Räume  sollte  immer  besonders  mit 
Thüren  verschlossen  sein.  Der  Hausflur  rnufs  freilich,  aufser  dem  Aus- 
gange nach  der  Strafse,  auch  einen  Ausgang  nach  dem  Hofe  haben;  aber 
an  beiden  können  die  Thüren  mit  Gewichtszügen  verschlossen  werden; 
würde  sodann  der  Hausflur  geheizt,  so  würden  auch  Treppen  und  Gänge 
mäfsig  mit  erwärmt  wei  den,  wodurch  alle  Zimmer  und  Räume  des  Hauses 
in  der  Erwärmung  gewinnen  würden.  Eine  solche,  auf  Kosten  aller  Be- 
wohner des  Hauses  geschehende,  Heizung  der  Hausflure  würde  nicht  nur 
eine  grofse  Bequemlichkeit,  sondern  selbst  eine  Ersparung  in  Absicht  auf 
die  Gesammtkosten  der  Heizung  eines  Hauses  hervorbringen ; vorausgesetzt, 
dals  man  die  natürlichsten  Mittel  zur  Erhaltung  dieser  Temperatur  auf 
Treppen  und  Gängen  anweude,  und  unnöthiges  Ofl'enstehen  der  Fenster  ver- 
meide, die  Öffnungen  der  Eiuheizcamine  gehörig  verschliefse  und  auch 
etwaigen  unmittelbaren  Zusammenhang  der  Treppe  mit  dem  Dachboden 
durch  eine  Wand  mit  einer  Thür  versperre. 

Wenn  nun  auf  diese  Weise  Hausflur,  Treppen  und  Gänge  im  Win- 
ter gegen  Zugluft  gesichert  sind,  so  sollte  man  dieselben  anderen  häufig 
Statt  findenden  Unauuehmichkeiten  entziehn,  die  darin  bestehen,  dafs  die 
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Commoditäten  gewöhnlich  unmittelbar  zunächst  an  den  Gängen  und  Treppen 
angebracht  sind,  und  auf  diese  Meise  nicht  selten  in  dem  ganzen  Hause 
iiblen  Geruch  verbreiten.  Die  Ursache  ist  eine  zu  weit  getriebene  Raum- 
ersparung; man  sollte  die  Commoditäten  nicht  so  klein  wie  Schränke 
machen,  sondern  eine  kleine,  mit  einem  ordentlichen  Fenster  versehene 
Kammer  dazu  anwenden,  die  dann  immerhin  an  einem  Gange  liegen  kann, 
der  für  alle  Bewohner  des  Stockwerkes  zugänglich  ist. 

Auf  diese  Weise  werden  Hausflur,  Treppe  und  Gänge  seihst  ange- 
nehme Theile  des  Hauses  sein;  man  wird  sie  zu  manchem  nützlichen, 
auch  zu  manchem  angenehmen  Zwecke,  z.  B.  da , wo  sie  recht  hell  er- 
leuchtet sind,  zur  Aufstellung  von  Blumen  und  Topfgewächsen  im  Winter 
brauchen  können. 

Übrigens  ist  stets  ein  Gang  Raum- Verlust;  man  sollte  also  un- 
nöthige  Gänge  vermeiden,  was  oft  durch  eine  wohl  überlegte  Zusammen- 
stellung der  Zimmer  geschehn  kann. 

Die  älteren  und  neueren  Arten  von  Vorsprüngen  und  Anbauten,  in 
denen  man  die  Treppen  anzulegen  pflegte,  dürften  für  verwerflich  zu  er- 
klären sein;  dergleichen  Vorsprünge  nehmen  den  benachbarten  Zimmern 
Licht  und  Aussicht,  und  veranlassen  feuchte  und  dunkle  Winkel. 

Den  Wohnzimmern  ist  überall  eine  sonnige  Lage  zu  wünschen, 
und  nicht  sehr  zahlreiche,  aber  grofse  Fenster,  kleine  Thüren,  eine 
einfache  zweckmäfsige  Hcizaustalt,  und  eine  ziemliche  Höhe,  die  nie  unter 
Zehn  Fufs  betragen  sollte.  Die  Länge  und  Breite  derselben  mufs  sich 
freilich  stets  nach  den  Mitteln  und  dem  Gewerbe  der  Bewohner  richten. 
Man  darf  nicht  glauben,  einige  Fufs  mehr  oder  weniger  machten  in  den 
Kosten  einen  geringen  Unterschied:  im  Gegentheil  kann  eine  geringe 
GrüfsenverÜnderung  sehr  viel  ausmachen. 

Die  Privatwohnungen  der  alten  Piömer  und  Griechen  hatten 
sehr  kleine  Zimmer  und  Abtheilungen,  die  aber  desto  zierlicher  sein  konn- 
ten. Freilich  ist  nicht  zu  vergessen,  dafs  die  schönen,  gröfstentheils  mit 
Säulengängen  umgebenen  Höfe  theilweise  zum  Aufenthalte  und  zu  manchen 
Geschäftsverrichtungen  dienen  konnten,  was  in  nordischen  M ohngebäuden 
nicht  so  leicht  geschehn  kann : nicht  sowohl  wegen  des  Klimas,  gegen 
das  man  solche  innere  Höfe  von  nicht  sehr  grolser  Ausdehnung  verwahren 
könnte:  sondern  weil  unsere  Wohnhäuser  mehrere  Stockwerke  haben, 
von  denen  gewöhnlich  jedes  von  einer  besondern  Familie  bewohnt  wird, 
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von  welchen  nicht  jede  einen  besondern  Hof  würde  haben  können.  Das 
System  mehrerer  Stockwerke  ist  aber  durch  Klima  und  Ökonomie  zu 
sehr  empfohlen,  als  dafs  man  jemals  dessen  Veränderung  im  Norden  er- 
warten könnte. 

So  sehr  auch  der  Raum  in  den  alten  Städten  beengt  war:  so  fin- 
den wir  doch  in  denselben,  dafs  man  gern  einen  kleinen  Raum  zu  einem 
Ilausgärtchen  übrig  behielt. 

Es  ist  wahr,  dafs  in  diesen  kleinen,  von  Gebäuden  nahe  umstellten 
Räumen,  nicht  viel  gedeihen,  noch  wachsen  kann;  und  ökonomischer  Ge- 
winn ist  davon  nicht  zu  erwarten:  aber  auch  in  dem  dunkelsten,  feuchte- 
sten Eckchen  werden  doch  immer  noch  einige  Schlinggewächse  und  einige, 
den  Schatten  liebende,  Pflanzen  fortkommen,  und  die  Anbringung  von 
Vegetation  in  der  Nähe  von  Gebäuden  ist  nicht  genug  zu  empfehlen; 
auch  das  liäfslichste  Gebäude  gewinnt  dadurch,  bekommt  oft  selbst  ein 
mahlerisches  Anselm,  und  indem  mau  die  Anpflanzung  gut  nach  der 
Örtlichkeit  richtet,  kann  mau  zuweilen  solche  selbst  zu  einer  Vollkom- 
menheit bringen,  die  in  einer  freien,  geschützten  Lage  nicht  zu  erreichen 
gewesen  wäre,  z.  B.  an  einem  sonnigen  Orte  eiue  anmuthige  Weinlaube, 
eine  Zusammenstellung  von  einigen  Orangenbäumen,  die  man  im  Winter 
transportirt  oder  überbauet,  ein  Blumenparterre  u.  s.  w.  Kann  dazu  ein 
kleiner  Springbrunnen  kommen,  so  w ird  der  Ort  noch  annehmlicher  werden. 

Dergleichen  Anlagen  sind  aufserordentlicli  dankbar  und  auch  dem 
Sinne  der  Bewohner  der  Städte  gemäfs;  das  sehen  wir  in  den  kleinsten  Land- 
städtchen, wo  man  gern  einige  Weinstöcke  u.  dergl.  an  die  Häuser  pflanzt, 
und  in  den  gröfsten  Hauptstädten,  wie  in  London,  wo  man  jetzt,  in 
einigen  der  gröfsten  und  volkreichsten  Strafsen,  kleine  Gärten  mit  Blu- 
mengesträuchen vor  den  Häusern  findet,  die  durch  eiserne  Staketenwände 
von  den  Strafsen  gesondert  sind,  und  in  Paris,  wo  mau  Schlinggewächse 
aus  den  Fenstern  über  die  Strafsen  zieht ; mancher  innern  zierlichen  Gär- 
ten nicht  zu  erwähnen.  Dafs  durch  die  Nähe  von  Gewächsen  unange- 
nehme Iusecten  in  die  Häuser  gebracht  würden,  und  dafs  dieselben  auch 
die  Dauer  der  Gebäude  beeinträchtigten,  indem  sie  Feuchtigkeit  in  Mauern 
und  Wände  brächten,  sind  unbegründete  Einwürfc.  Wenn  auch  zuweilen 
ein  unschädliches  vielfüfsiges  Würmchen  auf  solche  Weise  in  ein  Zimmer 
geratheu  sollte:  wer  wird  so  weichlich  sein,  um  sich  dadurch  stören  zu 
lassen;  und  was  die  Feuchtigkeit  an  Mauern  und  Wänden  betriflt,  so  zeigt 
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öfters  die  Erfahrung,  dafs  Fachwerkswände,  an  denen  Obst -Spaliere  sich 
befanden,  länger  dauerten  als  solche,  die  der  Luft  und  dem  Lichte  frei 
ausgesetzt  waren. 

Es  ist  eine  eigene  Kunst  um  diese  Ausschmückung  der  Gebäude 
mit  kleinen  Gartenaulagen,  und  jedem  Architekten  zu  empfehlen,  dieselbe 
eifrig  zu  studiren. 


Viertens.  Öffentliche  Gebäude. 

Ratlihiiuser.  Gesellschäftslocale  der  Beamten.  Gefängnisse.  Kirchen.  Schul -An- 
stalten. Gesellige  Vereine.  Gasthauser  und  Schenken.  Städtische  Baumschulen. 
Promenaden. 

Dürfte  man  hoffen,  dafs  jener  Geist  der  Cultur,  der  einst  Griechen- 
lands Städte  so  hoch  stellte:  jener  Sinn  für  Gemeinwesen  und  öffent- 
liches Wohl,  der  ihre  Bürger  beseelte,  in  Deutschland,  und  besonders  bei 
dem  deutschen  Bürgerstande,  seinen  Wohnsitz  nehmen  wolle:  so  würde 
auch  den  für  das  Gemeinwesen  bestimmten  Gebäuden  eine  wohlthätisre 
Einwirkung  solcher  Gesinnungen  zu  Theil  werden.  Bei  den  Griechen 
waren  die  Privatwohnungen  klein  und  nicht  kostbar,  die  öffentlichen  Ge- 
bäude aber  grofs  und  prächtig , und  die  Bürger  suchten  eine  Ehre  darin, 
dafs  diese  Gebäude  glänzend  waren.  Wollte  sich  ein  reicher  Mann  die 
Liebe  seiner  Mitbürger  in  hohem  Grade  erwerben,  so  liefs  er  ein  pracht- 
volles Gebäude  für  das  öffentliche  Wohl  errichten,  und  es  haben  sich 
solche  patriotische  Handlungen  durch  Stiftungen  und  Geschenke  auch  in 
unseren  Zeiten  noch  zuweilen  wiederholt. 

In  der  deutschen  Landstadt  war  und  ist  auch  noch  das  Rath- 
haus  das  erste  öffentliche  Gebäude,  dessen  Name  nur  unvollständig  die 
vielen  verschiedenen  Endzwecke  bezeichnet,  zu  denen  es  gewöhnlich  dient. 
Ein  grofser  Saal  zur  Versammlung  der  Bürger,  einige  Zimmer  für  die 
Berathungen  des  städtischen  Magistrates,  sind  zwar  stets  ein  wesentlicher 
Endzweck  bei  Erbauung  eines  Rathhauses  gewesen ; aber  dasselbe  soll 
auch  noch  einen  oder  mehrere  Säle  zu  grofsen  Festen,  eine  städtische 
Wirthschaft  mit  allem  Zubehör,  einen  Raum  zur  Aufbewahrung  von  Feuer- 
lüschgeräthsohaften,  eine  Bürgerwachtstube,  einige  bürgerliche  Gcfüngnifs- 
zelleu,  und  die  Wohnung  eines  Stadtdieners,  so  wie  geräumige  Keller, 
und  einen  guten,  wenigstens  theil  weise,  zur  Aufbewahrung  von  Getraide 
geeigneten  Bodenraum  enthalten : mancher  besonderen  örtlichen  Endzw  ecke 
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uicht  zu  erwähnen,  wozu  z.  B.  die  Unterbringung  des  Justizamtslocales, 
oder  der  Geschäftslocale  anderer  öfFentlicher  Behörden  zu  gehören  pflegt, 
wenn  solche  gleich  nach  Ihrem  Endzweck  eigentlich  nicht  in  einem  städti- 
schen, sondern  nur  in  eiuem  dem  Staat  gehörigen  Gebäude  ein  Unterkommen 
in  Anspruch  nehmen  können.  Da  das  Rathhaus  das  Recht  einer  Glocke 
hat,  so  soll  dasselbe  mit  eiuem  Thurme  versehen  sein,  worin  dieselbe 
anzubringeu  ist,  auch  eine  Glocken -Uhr  Platz  findet,  und  gewöhnlich  eine 
Wohnung  für  eiuen  Feuerwächter  (Stadtthürmer)  enthalten  ist.  Der  Bau- 
platz für  das  Rathhaus  ist  stets  am  Marktplatz. 

Die  älteren  deutschen  Rathhäuser  waren  gewöhnlich  zu  einiger 
militärischen  Vertheidigung  eingerichtet,  das  untere  Stockwerk  stets  mas- 
siv, mit  wenigen  kleinen  und  vergitterten  FensteröfFnungeu;  das  obere 
Stockwerk  Jiatte  desto  mehr  Fenster  und  an  den  Ecken  kleine  vorste- 
hende Thürme,  von  denen  man  die  nächsten  Seiten  des  Gebäudes  mit 
Schiefsgewchr  bestreichen  konnte,  und  am  oberu  Dachrande  häufig  eine 
Reihe  von  Zinnen,  welche  nur  zur  Vertheidigung  des  Gebäudes  dienten. 
Andere  Zeiten  haben  andere  Rücksichten  hervorgebracht.  Könnte  auch 
noch  eine  Befestigung  des  Rathhauscs  bei  eiuem  entstehenden  Auflaufe, 
auch  wohl  im  Kriege  gegen  Streifcorps,  und  selbst  im  Allgemeinen,  zum 
Schutze  bürgerlicher  Rechte  und  Freiheiten,  von  Nutzen  sein:  so  würde 
sie  doch  auf  der  andern  Seite  überwiegende  Nachtheile  haben.  Jede  mili- 
tairische  Vertheidigung  des  Rathhauses,  namentlich  mit  und  gegen  unsere 
heutigen  Schutz-  und  Trutz- Waffen , würde  den  benachbarten  Bürger- 
häusern Verderben,  und  vielleicht  der  ganzen  Stadt  Brand  und  Mord  bringen. 

Und,  selbst  wenn  es  nicht  zu  solchem  Aufsersten  kommen  sollte, 
so  würde  doch  die  Befestigung  des  Rathhauses,  im  Kriege,  der  Stadt  den 
Nachtheil  bringen,  dafs  sie  eine  eigene  Besatzung  für  das  Rathhaus  halten, 
ödere  eine  andere,  sei  es  nun  eine  feindliche  oder  freundliche,  aufuehmen 
müfste.  In  jedem  Falle  haben  in  unserer  Zeit  die  Befestigungen  der  Städte 
nur  Wichtigkeit,  wenn  dadurch  ein  militairisch  bedeutender  Punct  ver- 
theidigt  wird;  und  dann  ist  es  im  Allgemeinen  am  besten,  wenn  eine  mo- 
derne Festung  eben  nur  Festung  ist,  d.  h.  nichts  Anderes  enthält,  als 
die  Fortificationen  und  die  für  die  Garnison  in  jeder  Hinsicht  nüthigen 
Gebäude.  Auch  suchen  die  Bürger  in  unserer  Zeit  nicht  mehr  Schutz 
hinter  Mauern  und  Wänden:  sie  finden  vielmehr  eine  bessere  Sicherheit 
in  Eintracht  und  festem  Aneiuanderschliefsen. 
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So  müssen  wir  denn  dem  Vergnügen  entsagen,  ein  recht  roman- 
tisches Bürgercastell,  das  sich  auf  einem  grofsen  Marktplatze,  etwas  hoch 
gelegen,  und  nach  unsern  jetzigen  Kriegswallen  mannichfaltig  fortificirt, 
gar  ritterlich  ausnehmen  könnte,  zu  motiviren  und  zu  beschreiben. 

Statt  dessen  ist  zu  wünschen,  dafs  das  Rathhaus  den  gegenteiligen 
Charakter  habe,  nemlich  den  Ausdruck  bürgerlichen  M ohlstandes  und 
bürgerlichen  Friedens,  und  dafs  seine  Umgebungen  nicht  Mauern  und  Grahen, 
sondern  Promenaden  und  stattliche  Bürgerhäuser,  mit  Kaufläden  und  "XS  er- 
statten, seien.  Dabei  wird  die  Composition  eines  schönen  Aufseren  nicht 
ganz  leicht  sein ; denn  die  verschiedenen  nötigen  innern  Räume  verlan- 
gen eine  Ausdehnung  in  die  Länge,  ohne  welche  auch  kein  imposantes 
Anselm  eines  Gebäudes,  das  allein  steht,  Statt  finden  kann.  Mit  einem 
langen  Gebäude  vereinigt  sich  aber  nicht  gut  ein  in  der  Mitte  stehender 
Thurm,  am  wenigsten,  wenn  er  an  der  Fronte  steht.  Es  scheint,  dafs 
sich  die  Aufgabe  am  leichtesten  lösen  w ird,  wenn  man,  bei  beträchtlicher 
Tiefe  des  Gebäudes,  den  Thurm  auf  die  Mitte  desselben  stellt,  so  dafs 
der  unter  demselben  befindliche  Raum,  der  durch  den  Thurm  Licht  er- 
halten kann,  zur  Treppe  benutzt  werde,  dabei  auch  der  Thurm,  in  so 
fern  solches  nach  der  Lage  des  Gebäudes  nicht  schädlich  ist,  nicht  gar 
zu  hoch  und  eher  etwas  breit  gehalten  werde;  dann  grofse  und  schön 
verzierte  Fenster,  geräumige  Eingänge,  vielleicht  ein  grofses  mittleres  Fen- 
ster, mit  Balcon  oder  Brustgeländer,  wo  der  Magistrat  bei  feierlichen  Ge- 
legenheiten erscheinen  kann.  Im  Innern  ein  anständiger  Hausflur,  eine 
grofse  und  breite  Treppe;  im  untern  Stockwerk  eine  geräumige  Bürger- 
wachtstube,  nächst  dein  Hausflur,  auf  der  einen  Seite ; auf  der  andern  Seite 
die  gewöhnlichen  Geschäftszimmer  des  Bürgermeisters  und  seiner  Gehülfcn, 
nebst  dem  städtischen  Archive,  die  Wohnung  des  Stadtdieuers  und  die 
bürgerlichen  Gewahrsame  oder  Polizeigefängnisse;  dann  der  Raum  für 
die  Stadtspritzen,  die  Wasserfässer,  die  Feuereimer,  die  Feuerleitern  und 
sonstigen  Feuergeräthschaften,  gleich  von  aufsen  leicht  zugänglich ; endlich 
die  Schenkwirthschaft , Alles  in  schicklicher  Zusammenstellung,  so  dafs 
z.  B.  diese  letztere  weder  mit  den  Gefängnissen,  noch  mit  den  Geschäfts- 
zimmern, zusammen  liege.  Im  obern  Stockw  erke  der  Sitzungs-Saal  für  den 
Magistrat,  von  mäfsiger  Grüfse,  damit  er  zu  jeder  Jahreszeit  für  einen 
längeren  Aufenthalt  annehmlich  sei;  ein  grofser,  und  wenn  es  die  Mittel 
der  Stadt  erlauben,  gut  und  sinnreich  verzierter  Bürgersaal,  der  in  den 
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constitutioneilen  Staaten  eine  neue  Bedeutsamkeit  erhalten  hat,  und  der  in 
Rathhäusern  kleinerer  Städte  zugleich  der  Festsaal  sein  kann,  während 
bei  einigen  Geldmitteln  die  Anlage  eines  zweiten  grofsen  Festsaales  um 
so  mehr  rathsam  ist,  als  derselbe  gewöhnlich  durch  Vermiethung  zu 
manchen  Festen,  Bällen,  Concerten  u.  s.  w.  ein  einträglicher  Besitz  ist, 
der  seine  Baukosten  gut  verinteressirt ; endlich  in  Dach  und  Thurm  die 
obenerw  ähnten  Gegenstände,  nemlich  Thürmerwohnung,  Glocke  und  Glok- 
kenuhr;  der  Thurm  seihst  soll  nichts  Festungsartiges  haben,  vielmehr  sein 
Äufseres  sich  auf  die  genannten  Bestimmungen  beziehn,  wobei  die  An- 
bringung von  Altanen  oder  andern  bedeckten  Räumen  für  das  Publicum, 
um  die  Aussicht  über  die  Stadt  zu  geniefsen,  fiir  schicklich  zu  halten  ist. 

Nicht  selten  ist  das  Geschäftslocal  und  die  Wohnung  des  Justiz- 
beamten des  Ortes  und  der  Gegend  ein  städtisches  Gebäude,  selbst  in 
dem  Falle,  wenn  die  Stadt  keine  eigene  Gerichtsbarkeit  hat.  Man  pllegt 
alsdann  das  Geschäftslocal  in  dem  untern  Stockwerk,  und  die  Wohnung 
in  einem  obern  Stockwerk  anzubringen.  Das  Geschäftslocal  besteht  ge- 
wöhnlich aus  einem  geräumigen  Sitzungszimmer,  wroriu  der  Raum,  den 
das  Gericht  einnimmt,  von  demjenigen,  wo  sich  die  Partheien  befin- 
den, durch  Schranken  getrennt  ist;  aus  dem  Actuariatszimmer ; aus  einem 
oder  mehreren  Zimmern  fiir  die  Aufbewahrung  von  Acten,  und  aus  einem 
Aufenthaltszimmer  für  die  Partheien. 

Was  die  Geschäftslocale  und  Wohnungen  anderer  Beamten  betrifFt, 
gleichviel  ob  sie  städtische  oder  Staatsbeamte  sind,  da  uns  hier  nicht  nur 
die  Gebäude  interessiren,  welche  der  Stadt  als  Corporation  und  den  ein- 
zelnen Einwohnern  gehören,  sondern  auch  alle  solche,  welche  darin  über- 
haupt Raum  einnehmen  : so  richten  sich  die  Geschäftslocale  nach  der  ver- 
schiedenen Beschaffenheit  der  Verrichtungen,  die  darin  vorgenommen  werden, 
die  Wohnungen  aber  nach  dem  Stande  und  dem  Bedürfnisse  der  Bewohner. 

Da,  wo  Frucht -Rentereien  sind,  ist  ein  Fruchthaus  wesentlicher 
Theil  derselben.  Da  ein  unbewohntes  Gebäude  ohne  Fenster  ein  häfs- 
licher  Anblick  und  eine  unangenehme  Nachbarschaft  ist,  so  wird  es  an- 
genehm sein,  wenn  man  ein  solches  Fruchthaus  als  Hiutergebäude  anfegen 
kann,  wrobei  nur  die  Lage  zugleich  luftig,  kühl,  und  wo  möglich  von  der 
unmittelbaren  Nachbarschaft  isolirt,  auch  für  anfahrendes  und  abfahrendes 
Fuhrw  erk  bequem  sein  muls.  Bei  der  Construction  der  Fruch&oden  muls 
man  darauf  rechneu,  dafs  es  zuweilen  uöthig  sein  kann,  eine  ungewöhn- 
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lieh  grofse  Quantität  aufzusehütten , und  dafs  diese  auch  nicht  zu  jeder 
Zeit  gleichförmig  vertheilt  sein  könne;  die  Gebülke  müssen  daher  hin- 
reichend unterstützt  werden;  es  kommt  vor,  dafs  schwere  Frucht  in  sol- 
chen Gebäuden  vierFufs  hoch  aufgeschüttet  werden  mufs;  und  wenn  die- 
ses gleich  denselben  nachtheilig  ist,  und  deshalb  selten  geschehen  wird, 
so  ist  doch  immer  auf  den  schlimmsten  Fall  zu  rechnen.  Die  Zwischen- 
räume der  Balken  werden  nicht  ausgefüllt,  weil  jede  Ausfüllung  ihre  Be- 
lastung vermehrt,  folglich  ihre  Tragbarkeit  vermindert  und  dabei  auch  den 
Mäusen  einen  Zufluchtsort  giebt.  Starke  (etwa  zwei  bis  zwei  und  einen 
halben  Zoll  dicke),  tannene  Bohlen,  die  man,  nachdem  sie  in  eiuem  Dampf- 
Lade  wohl  ausgetrocknet  worden  sind,  so  dicht  als  möglich  legt,  und  mit- 
telst eingeschoboner  Federn  verbindet,  sind  die  besten  Fufsboden  unter 
einer  Cetraideschüttung.  Zur  Erhaltung  des  Getraides  ist  nichts  wesent- 
licher als  Luftzug;  man  bringt  deshalb  unmittelbar  über  den  Fufshöden 
viele  Öffnungen  an,  die  nur  einige  Fufs  hoch  werden,  und  die  bei  schlech- 
ter Witterung,  und  bei  Nacht,  mit  Schaltern,  bei  guter  Witterung  aber 
nur  mit  Drahtgittern  verschlossen  werden.  Die  Drahtgitter  läfst  mau 
netzförmig  flechten,  so  dafs  die  Maschen  \ Zoll  weit  sind,  wozu  man 
Draht  von  \ Linie  Dicke  nimmt.  Da  etwas  Feuchtigkeit  in  einer  Frucht- 
aufschüttung viel  Schaden  bringen  kann,  so  bedarf  das  Dach  einer  vor- 
züglich guten  Bedeckung.  Da  aber  Ziegeldächer  gar  häufig  von  Wind 
und  Frost  beschädigt  werden,  so  sind  hier  gute  Schieferbedachungen  vor- 
zuziehen. 

"Wo  es  darauf  ankommt,  das  Bauwesen  einer  Stadt  zu  verbessern, 
hat  man  gewöhnlich  mit  der  Verbesserung  der  Gefängnisse  anzufangen. 
Die  älteren  Gefängnisse,  sie  mögen  nun  Strafanstalten  oder  blofse  Detentions- 
gefängnisse  sein,  haben  meistentheils  eine  Einrichtung,  die  dahin  zweckte, 
den  Aufenthalt  in  denselben  möglichst  unangenehm  zu  machen,  wodurch 
sie  dann  auch  grüfstentheils  möglichst  ungesund  geworden  sind.  Da  es 
aber  niemals  die  Absicht  sein  darf,  einen  Gefangenen  durch  eine  unge- 
sunde Wohnung  langsam  zu  Tode  zu  quälen : so  ist  man  in  neuern  Zeiten, 
überall,  wo  dergleichen  ungesunde  Gefängnisse  sich  befanden,  bemühet, 
solche  zu  verbessern.  Das  Gefängnifs  soll  künftig  nur  fest  sein,  so  dafs 
das  Entkommen  eines  Gefangenen  unmöglich  sei.  Dabei  darf  es  aber 
gut  erhellet,  trocken,  im  Winter  wohl  geheizt,  und  in  einer  gesunden 
Lage,  wo  es  nicht  an  frischer  Luft  fehlt,  befindlich  sein.  Man  weifs,  wel- 
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eben  Einflufs  die  Lichtstrahlen  auf  den  menschlichen  Körper  haben;  des- 
halb sollten  die  Gefängnifsfenster  tun  so  mehr  grofs  sein,  da  deren  Ver- 
gitterungen noch  einen  Theil  der  Lichtstrahlen  hinwegnehmen,  und  dem  Ge- 
fangenen gewöhnlich  kein  anderes  Licht  zu  Theil  wird,  als  das,  welches 
seinen  Kerker  erreichen  kann.  Das  Gefängnilsgebäude  mufs  übrigens  in 
der  Nähe  der  Gerichtslocale,  und  sonst  an  einem  stillen  abgelegenen  Orte, 
sich  befinden. 

Es  wäre  hier  noch  manches  anderen  Gebäudes  zu  erwähnen,  dessen 
Einrichtung  auf  das  öffentliche  Wohl  Bezug  hat;  allein,  da  nur  von  Land- 
städten die  Rede  ist,  so  übergehen  wir  alle  solche  Gebäude,  die  gewöhn- 
lich in  denselben  nicht  Vorkommen,  und  wenden  uns  zu  einer  andern 
Abtheilung  derselben,  die  jedesmal  in  Landstädten  nöthig  sind,  und  deren 
Bestimmung  die  erfreulichste  ist. 

Darunter  steht  oben  an  die  Stadtkirche. 

Wenn  wir  bis  hierher  bei  den  älteren  Baulichkeiten  der  deutschen 
Landstädte  fast  nur  Gelegenheit  zum  Tadel  gehabt  haben:  so  müssen  wir 
dagegen  mit  Bew  underung  anerkennen,  was  das  Mittelalter  für  die  Kirchen- 
gebäude gethan  hat.  Es  giebt  w ohl  wenige  deutsche  Landstädte,  die  nicht 
eine  ansehnliche  gothische  Kirche  aufzuweisen  hätten,  und  viele  dieser  Städte 
besitzen  nicht  blofs  ansehnliche,  sondern  selbst  prächtige  Kirchen  in  die- 
ser Bauart.  Unsere  Zeiten,  welche  doch  w ohl  mit  Recht  Anspruch  machen, 
in  Betreibung  der  Gewerbe  des  Handels  und  der  Landwirthschaft  eine 
so  viel  höhere  Vollkommenheit  erlangt  zu  haben,  würden  die  Mittel  zu 
solchen  Bauten  nicht  aufbringen  können,  oder  doch  nicht  aufbringen  wrollen. 

Wenn  wir  nun  bedenken,  dafs  diese  Monumente  deutschen  Kunst- 
fleifses  zugleich  sehr  dauerhaft  construirt  sind,  und  dafs  oft  auch  das  Rath- 
haus und  einige  andere  bedeutende  Gebäude  in  gothischer  Bauart  solid 
und  dauerhaft  aufgeführt  sind:  so  müssen  wir  Denen  nicht  Unrecht  geben, 
welche  der  Meinung  sind,  dafs  sich  der  Baust}  ! aller  andern  Gebäude  der 
Stadt  au  Kirche  und  Rathhaus  a lisch  Helsen , also  gothisch  sein  müsse. 
Allein  darüber  wird  nicht  durch  Reflexion  entschieden,  und  es  ist  nicht 
das  Werk  eines  Einzelnen,  den  Baustyl  einer  Zeit  zu  bestimmen;  darüber 
herscht  vielmehr  die  Geschichte,  welche  jedem  Zeitalter  sein  Recht  läfst, 
und  am  Ende  dadurch,  dafs  sie  die  verschiedenen  Bauarten  der  Jahrhun- 
derte nebeneinander  duldet,  ein  lebeudiges,  höchst  lehrreiches  und  interes- 
santes Ganze  bildet , wie  wir  solches  in  der  Hauptstadt  der  alten  Welt 
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und  des  neuen  christlichen  Europa,  in  Rom,  sehen.  So  verträgt  sich  denn 
auch  eine  gothische  Kirche  mit  der  Nachbarschaft  moderner  Frivathäuser 
und  mit  Gebäuden  aus  jeder  Kunstepoche.  Wahr  ist  es  aber,  dafs  es 
dem  Auge  wohlthut,  jede  verschiedene  Art  als  ein  vollständiges  abge- 
schlossenes Ganze  zu  sehn;  und  ganz  und  gar  darf  man  sich  gegen  die 
Restaurationen  alter  Gebäude  in  einem  denselben  fremden  Style  erklären. 

So  ist  es  denn  auch  nach  unserer  Ansicht  ein  höchst  verdienstliches 
Werk,  die  gothischen  Kirchen  von  dem  Wust  innerer  Verbauung  zu  be- 
freien, und  manche  widerwärtige  äufsere  Auswüchse  davon  abzulösen, 
welche  nur  an  eine  unglückliche  Periode  der  Baukunst  erinnern,  wo  Ar- 
rnuth  und  Kriegs -Unruhen  in  Deutschland  alle  Kunst  und  Wissenschaft 
zu  verdrängen  und  der  Barbarei  Raum  zu  geben  schienen.  Wir  meinen 
die  Zeiten  des  dreifsigjahrigen  Krieges  und  die  nächstfolgenden  Jahre. 

Die  Zunahme  der  Bevölkerung  hat  in  den  älteren  Kirchen  die 
spätere  Einrichtung  der  Emporlauben  hervorgebracht,  die  der  Bauart  der 
gothischen  Kirchen  so  sehr  zuwider  sind,  und,  selbst  wenn  sie  regel- 
mäfsig  und  in  gothischem  Styl  angelegt  sind,  die  Kirche  verfinstern,  und 
derselben  alles  grandiose  Anselm  benehmen.  Dazu  die  heillose  Erfinden» 
der  Kirchenbänke,  und  besonders  derer  mit  Vergitterungen,  oder  gar  mit 
Glasfenstern,  die  sich  als  eigene  Gebäude  in  den  protestantischen  Kirchen 
erheben,  wodurch  man  der  Eitelkeit  und  Bequemlichkeit  auf  eine  höchst 
unschickliche  Weise  gefröhnt  hat,  ohne  alle  Rücksicht  auf  die  ganze  Ge- 
meinde, so,  dafs  ich  z.  B.  aus  meiner  Praxis  eine  Kirche  anführen  kann, 
wo  eine  im  Ort  wohnende  Gutsherrschaft  das  Recht  hatte,  vor  allen 
Frauenbänken  eine  Gitterbank  zunächst  am  Altäre  zu  haben,  und  dadurch 
allen  in  der  Kirche  anwesenden  Frauen  die  Aussicht  zu  versperren. 

Ich  habe  oft  den  Wunsch  gehabt,  Emporlauben,  die  ursprünglich 
nicht  in  der  Kirche  befindlich  waren,  abnehmen  zu  dürfen,  um  dadurch 
ihre  ursprüngliche  schöne  Gestalt  wieder  herzustellen,  und  sie  wieder 
zu  einem  heitern , hellen  und  gesunden  Aufenthalte  zu  machen : allein  es 
ist  selten  gelungen;  auch  habe  ich  wohl  vorgeschlagen,  die  Kirchen- 
bänke abzuschalfen , so  dafs  der  Zuhörer  stehen  mufs,  ■wenn  er  nicht 
kniet,  alte  und  schwächliche  Personen  aber  sich  einen  Stuhl  aus  einem 
in  der  Kirche  vorhandenen  Vorrath  nehmen  oder  bringen  lassen,  wie 
solches  in  so  viel  tausend  Italienischen  Kirchen  geschieht;  aber  auch  da- 
bei standen  unüberwindliche  Schwierigkeiten  entgegen;  nur  gegen  die 
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Gitterbänkc  und  Glasschränke  liefs  sich  mit  einigem  Erfolge  zu  Feld  zie- 
hen, und  ich  wurde  darin  von  den  Behörden  unterstützt,  indem  diesel- 
ben der  Ansicht,  dafs  dergleichen  niemals  als  gültige  Berechtigungen,  son- 
dern nur  als  Mifsbräuche  zu  betrachten  wären,  beipflichteten.  Ich  habe 
solche  daher  nicht  nur  bei  neuen  Kirchen  gänzlich  weggelassen,  sondern 
sie  auch  hin  und  wieder,  bei  Veränderungen,  vernichten  dürfen.  Hin- 
sichtlich der  Emporlauben  wird  man  sich,  wie  es  in  den  meisten  Fällen 
ergangen  ist,  begnügen  müssen,  dieselben  etwas  regelmäfsiger,  und  der 
Bauart  der  Kirche  mehr  angemessen  einzurichten.  Aufserdem  wird  es  nicht 
selten  sein,  dafs  Dach  und  Thurm  an  solchen,  im  Mittelalter  erbaueten 
Kirchen,  einer  wesentlichen  Verbesserung  bedürfen.  Oft  sind  die  gothi* 
sehen  Kirchthürme  unvollendet  geblieben;  öfters  auch  durch  Blitzstrah- 
len beschädigt  worden,  woran  die  hohen  Dachspitzen  ihren  grofsen  An- 
theil  haben  mögen.  Schwerlich  kann  irgend  in  besonderen  Dachformen 
eine  Schönheit  liegen:  Dächer  sind  nothwendige  Übel,  und  je  verschiede- 
ner und  anspruchsloser  die  Gestalt  eines  Daches  ist:  desto  besser  wird 
es  aussehn.  Dabei  ist  es  irrig  zu  glauben,  dals  hohe  Dächer  durchaus  zu 
gothischen  Thürmen  und  gothischen  Gebäuden  überhaupt  gehören.  Es 
giebt  sehr  viele  gothische  Thürme  ohne  obeliskenartige  Spitzen,  und  die 
berühmte  Kirche  zuBatalha  in  Portugal  hat  ein  ganz  flaches,  aus  Stein- 
platten construirtes  Dach.  Nur  das  ist  richtig,  dafs  sich  niedrige  Fron- 
tous  oder  Giebelfelder  nicht  mit  der  gothischen  Bauart  vertragen,  wäh- 
rend schräg  geneigte  Dachflächen  alier  Art,  wenn  sie  keine  gerade  Fron- 
ten bilden,  damit  verträglich  sind.  Die  Giebelfelder  dürfen  nie  viel  von 
der  Form  gleichschenkliger  Dreiecke  abweichen;  sie  dürfen  wenigstens  nicht 
viel  flacher  sein,  aber  es  findet  nie  die  Nothwendigkeit  Statt,  die  Dach- 
giebel sichtbar  werden  zu  lassen ; indem  man  überall  Dachwalmen  aubrin- 
gen  kann.  Die  hohen  Dächer  der  gothischen  Kirchen  sind  aber  die  Ur- 
sachen der  in  den  Kirchenwölbungen  häufig  vorkommenden  gefährlichen 
Risse  und  Beschädigungen ; denn  erstens  sind  diese  hohen  Dächer  leicht 
Beschädigungen  durch  Stürme  ausgesetzt,  so  dafs,  bei  einer  nicht  äufserst 
sorgfältigen  Unterhaltung,  auch  wohl  einmal  ein  Regengufs  eindringt; 
zweitens  aber  üben  die  Sturmwinde  auf  so  grofse  Flächeu  eine  ungeheure 
Gewalt  aus,  welche,  iudem  sie  das  Dach  hin  und  her  zu  schieben  sucht, 
das  Gewölbe  unter  dem  Dache  zum  Wanken  bringt.  Durch  Abnahme 
solcher  steilen  Dächer  und  deren  Erneuerung  in  einer,  dem  Klima  ange- 
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messenen,  flacheren  Form,  kann  dieser  gefährlichen  Einwirkung  vorge- 
gebeugt  und  das  Gebäude  noch  auf  viele  Jahrhunderte  erhalten  werden. 

Ich  habe  eine  solche  Veränderung  au  einer  ansehnlichen  gothischen 
Kirche  praktisch  ausgeführt,  und  mich  dabei  von  der  vollkommenen  Zweck- 
mäfsigkeit  derselben  überzeugt.  Die  Thürme  sind  oft  schon  in  einem 
schlechten  Baust)!  restaurirt.  Da  keiu  Gebäude  mehr  auffällt,  als  eben 
Thürme,  so  ist  es  sehr  wünschenswert!),  dafs  da,  wo  sich  dergleichen 
Verunzierungen  finden,  die  Geldmittel  vorhanden  seien,  um  sie  ahzustellen. 

W as  noch  innere  Verbesserungen  gothischer  Kirchen  angeht:  so 
hat  mau  die  Bemerkung  gemacht,  dafs  ein  weifser  Anstrich,  bei  weifsen 
Fensterscheiben , den  Augen  bei  dem  einfallenden  Sonnenlicht  um  so 
mehr  beschwerlich  falle,  als  in  den  guten  gothischen  Kirchen  die  Um- 
fassungsmauern fast  ganz  von  den  Festem  eingenommen  w erden , weil 
das  Glas  ursprünglich  gemahlt  war  und  man  daher  die  Fenster  um  so 
gröfser  machen  mufste,  als  sie  nur  ein  Licht  zuliefsen  , dafs  durch  viele 
dunkle  Farben  stark  gebrochen  war.  Es  gehören  also  farbige  Feuster 
zu  der  gothischen  Kirche,  deren  Herstellung  und  Erneuerung  mau  nicht 
für  eine  so  schwierige  Sache  halten  sollte;  denn  einmal  ist  es  gar  nicht 
so  sehr  uuthunlich,  diese  schönen  eingebrannten  Glasfarben  wieder  her- 
vorzubringen: auderntheils  aber  können  solche  mit  guten  durchsichti- 
gen Firnifsfarben  so  leicht  und  dauerhaft  nachgeahmt  werden,  dafs  der 
Vorzug  der  Glasfarben  nicht  so  sehr  in  der  Schöuheit,  als  vielmehr  in 
der  Meinung  der  unvertilgbareu  Ächtheit  besteht.  Ich  habe  mit  solchen 
Firnifsfarben  ein  ziemlich  grofses  Fenster  in  eiuer  gothischen  Kirche  durch 
einige  junge  Architekten  mahlen  lassen,  welches  zu  deren  Ehre  ausgefallen 
ist,  und  gar  wenig  gekostet  hat. 

Bei  allen  solchen  Unternehmungen  fehlt  es  überhaupt  in  Deutsch- 
land nicht  an  Leuten,  die  etwas  mit  Geschicklichkeit  zu  machen  ver- 
ständen; es  steht  denselben  nur  zu  oft  eine  üble  Gesinnung  entge- 
gen, welche  Sparsamkeit  zum  Vorwand  nimmt,  und  Alles,  was  nicht  un- 
mittelbar den  Magen  füllt,  als  unnütz  und  verderblich  ausschreiet:  eine  Ge- 
sinnung, die  sich  selbst  untergräbt,  da  nur  jeder  derselben  zu  folgen 
brauchte,  um  die  menschliche  Gesellschaft  in  eine  rohe  Heerde  von  Thie- 
ren  verwandelt  zu  sehen,  der  auch  bald  das  nothw endigste  Futter  ab- 
geheu  würde. 
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Neue  Kirchenbaue  kommen  in  unsern  Zeiten,  besonders  in  pro- 
testantischen Ländern,  auf  Dörfern,  häufig  vor,  weil  daselbst,  bei  zuneh- 
mender Population  , die  Kirchen  die  Zahl  der  Zuhörer  nicht  fassen,  und 
mehrmaliger  Gottesdienst  an  demselben  Sonntage  nicht  wohl  thunlich  ist. 
In  den  Städten,  wo  eine  "Wiederholung  des  Gottesdienstes  eher  thunlich 
ist,  vielleicht  auch  die  Bevölkerung  sich  verhältnifsmiifsig  nicht  so  sehr 
vermehrt  hat,  wie  auf  dem  Lande,  und  oft  Kirchen  von  eingegangenen 
Klöstern  übrig  sind,  dürften  Kirchenbaue  seltener  Vorkommen.  Ich  bin 
im  Ganzen  der  Meinung,  dafs  für  neue  Kirchen  keine  Form  schicklicher 
sei,  als  diejenige  der  ersten  christlichen  Kirchen,  nemlich  der  alten  Basi- 
liken, nach  denen  ich  mich  bei  vielen  Projectcn,  die  ich  zu  machen  Ge- 
legenheit hotte,  in  der  Art  richtete,  dafs  die  nöthigen  Emporbühnen  über 
den  Seitengängen  angebracht,  und  bei  kleineren  Kirchen  die  Kanzel  und 
der  Altar  in  dem  halbrunden  Chor,  dem  Eingang  gegenüber,  aufgestellt 
wurde,  bei  grüfsereu  Kirchen  jedoch  in  dem  halbrunden  Chor  die  Orgel 
ihren  Platz  fand,  während  der  Altar  in  der  Mitte  der  Kirche,  die  Kanzel 
aber  an  einer  der  langen  Seiten  der  Kirche  zu  stehen  kam. 

W as  die  Construction  neuer  Kirchen  angeht,  so  sollten  solche  stets 
massiv  sein;  denn  ein  grofses  Gebäude  von  Fachwerk,  ohne  innere  Ver- 
bindungswände, ist  ein  erbärmliches  Ding. 

Es  ist  allgemein  angenommen,  dafs  es  unnüthig  sei,  Kirchen  heiz- 
bar einzurichten;  wenn  man  aber  bedenkt,  wie  leicht  bei  neuen  Kirchen 
die  Einrichtung  gemacht  werden  kann,  dafs  unter  den  Platteubelügen  der 
Fufsboden  Circulationen  Für  erwärmte  Luft  Statt  fänden,  wodurch  die 
ganze  Kirche  bei  der  gröfsten  Kälte  eine  erträgliche  Temperatur  erhalten 
würde,  von  welcher  Heizung  auch  die  Kosten  nur  geriug  sein  könnten: 
so  sieht  man  nicht  ein,  warum  eine  solche  Einrichtung  nicht  zu  empfeh- 
len sein  sollte;  auf  jeden  Fall  wäre  sie  zweckmäßiger  als  die  Glaskasten- 
bäuke,  in  denen  man  sich  mit  sogenannten  Feuerstübchen  erwärmt. 

Man  hält  die  Benutzung  der  Kirche  zu  einem  andern  Zwecke,  als 
zum  Gottesdienste,  für  eine  Entweihung,  und  sie  wird  daher  selten  zu 
etwas  Anderem  als  nur  noch  zum  Unterrichte  der  Kinder  in  der  christ- 
lichen Lehre,  und  etwa  zur  Aufführung  einer  geistlichen  Musik  verwen- 
det. Ob  aber  nicht  eine  arme  Gemeinde  ihre  Kirche,  wenn  solche  heiz- 
bar ist,  oder  zur  Heizung  eingerichtet  werden  kann,  auch  zum  Schul- 
unterrichte der  Kinder  überhaupt  verwenden  solle,  statt  die  Kinder  in 
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einer  niedrigen,  engen  und  ungesunden  Spelunke  einzusperren:  das  wol- 
len wir  dahin  gestellt  sein  lassen. 

Überhaupt  glauben  wir,  dafs  die  Kirche  der  eigentliche  Gemeinde- 
saal sei,  der  als  solcher  zu  erbauen  und  zu  verzieren  sein  möchte,  und 
von  dem  keine  ernste  und  würdige  Benutzung  zu  irgend  einem,  das  Ge- 
meinwohl betheiligenden  Zwecke,  ausgeschlossen  sein  sollte ; es  würde  eine 
solche  allgemeinere  Benutzung  um  so  eher  thunlich  sein,  wenn  man  jene 
überhaupt  hälsliche  und  tadeluswerthe  Aufüllung  mit  unbeweglichen  Kir- 
chenbänken aufhöhe. 

Nach  unserer  Meinung  könnte  die  Kirche,  so  wie  es  der  Tempel 
der  Griechen  und  Römer  wirklich  war,  und  auch  die  katholische  Kirche 
oft  noch  ist,  zugleich  die  Bildergallerie  und  das  Museum  der  Gemeinde 
sein,  und  der  Himmel  behüte  uns  vor  jener  affectirten  protestantischen 
Einfachheit,  die  eine  Tochter  einer  so  rohen  uud  bestialischen  V erfah- 
rungsweise, der  Bilderstürmerei  im  Mittelalter,  war.  Wir  sehen  nicht  ein, 
warum  nicht  auch  in  unseru  Kirchen  Statuen  ausgezeichneter  Männer  des 
Orts  oder  des  Vaterlandes  sollten  aufgestellt  werdeu  dürfen,  und  warum 
sich  die  Gegenstände  der  Bilder,  wenn  sich  deren  in  der  Kirche  befin- 
den, nächst  der  biblischen  Geschichte,  nicht  auch  auf  vaterländische  Er- 
eignisse und  andere,  ernste,  zur  Erweckung  edler  Gefühle  dienende,  Ge- 
genstände erstrecken  sollten. 

Die  Griechisch-Römische  Bauart  ist  die  für  die  modernen  Kirchen 
gegebene,  und  es  ist  daher  zu  wünschen,  dafs,  dieser  Bauart  gemäfs,  die 
Kirchen,  so  weit  es  dem  christlichen  Gottesdienste  gemäfs  ist,  auch  wie 
Griechische  Tempel  geschmückt  und  verziert  werdeu. 

Da  die  Fenster  in  den  Kirchen  nicht  den  Zweck  haben,  aus  der 
Kirche  hinausseheu  zu  können,  sondern  nur,  in  dieselbe  Licht  zu  schaffen : 
da  ferner  die  Beleuchtung,  von  der  Höhe  eines  Raumes  herab,  etwas  be- 
sonders Beruhigendes  und  zur  Contemplation  Erhebendes  hat  so:  ist  zu 
wünschen,  dafs  solche  vorzugsweise  angewendet  werde;  es  sind  deshalb 
nicht  gerade  Deckenfenster  uöthig,  sondern  es  kann  auch  eine  ähnliche 
Wirkung  durch  senkrechte  Feuster,  die  hoch  in  den  Aufsenwänden  ange- 
bracht sind,  erreicht  werden. 

Farbige  Verzierungen  derselben,  in  Griechischem  Geschmacke,  würden 
wohl  möglich  sein ; wenn  jedoch  in  der  Kirche,  an  den  Wänden,  Gemälde 
angebracht  sind,  so  sind  farbige  Fenster  nicht  passend;  allein  Ausschmük- 
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kung  derselben  durch  matt  geschliffene  Verzierungen  können  wohl  dabei 
angewendet  werden.  Dafs  alle  solche  Ausschmückungen  der  Kirche  mit 
den  Geldmitteln  der  Gemeinde  in  Verhältnis  stehen  müssen,  versteht  sich 
von  selbst. 

Schulbaue  sind  wohl  die  häufigsten  unter  allen  Bauen,  die  in 
unserer  Zeit  in  Deutschland  Vorkommen,  und  das  ist  gewifs  erfreulich. 
Der  Haupt -Endzweck  derselben  ist  die  Erlangung  geräumiger,  gesunder, 
wohlerleuchteter,  und  im  Winter  wohlgeheizter  Schulsäle,  was  dann  auf 
einem  einfachen  Wege,  bei  einem  guten  Bauplatze  und  hinreichenden  Geld- 
mitteln, wohl  möglich  ist.  Die  meisten  Pädagogen  stimmen  darin  überein, 
dafs  ein  rechteckiger  Saal,  der  ungefähr  zweimal  seine  Breite  zur  Länge 
hat,  die  passendste  Form  für  einen  Schulsaal  sei;  der  Platz  des  Lehrers 
wird  in  der  Mitte  der  einen  langen  Wand,  und  zwar  an  derjenigen,  worin 
sich  die  Fenster  befinden,  angebracht,  damit  an  der  Mitte  der  gegenüber- 
stehenden  Wand  der  Ofen  stehn  könne,  insofern  nicht  zur  gleichmüti- 
geren und  vollständigeren  Erwärmung  zwei  Öfen  angebracht  werden,  so 
dafs  in  die  Mitte  der  Wand  die  Thür,  und  neben  dieselbe,  zu  beiden 
Seiten,  zwei  Öfen  zu  stehen  kommen.  Es  finden  Meinungsverschieden- 
heiten Statt,  ob  es  zweckmäfsiger  sei,  die  Schulsäle  in  die  unteren  oder 
oberen  Stockwerke  der  Schulhäuser  zu  legen,  bei  welcher  Frage  vor- 
ausgesetzt wird,  dafs  das  Schulhaus  aus  einer  Vereinigung  von  Schulsälen 
und  Lehrer  Wohnungen  bestehe,  von  denen  die  ersteren,  ihrer  Natur  nach, 
gröfser  sein  werden,  als  die  gröfsten  Räume  der  letzteren.  Für  die  An- 
lage der  Schulsäle  in  den  oberen  Stockwerken  führt  man  Constructions- 
vortheile  an,  dafs  man  nemlich  alsdann  nicht  nöthig  habe,  Wände  auf 
das  Leere  zu  stellen,  wie  es  geschehn  müsse,  wenn  man  im  unteren 
Stockwerke  die  Schulsäle,  und  im  oberen  die  Lehrerwohnungen  anbringe. 
Dagegen  erwiedert  man,  dafs  das  unvermeidliche  Gedränge  der  Schüler 
auf  den  Treppen,  die  zu  den  oberen  Schulsälen  leiten,  leicht  Uuglücks- 
fälle  herbeiführen  könne,  und  wenn  die  andere  Meinung  diese  Gefahr  für 
sehr  unbedeutend  gehalten  haben  will,  so  beweiset  die  Erfahrung  gerade 
das  Gegentheil,  und  man  antwortet  mit  Recht,  dals,  wenn  auch  nur  alle 
zehn  Jahre  Einmal  ein  Schulkind  auf  der  Treppe  einen  Arm  oder  Bein 
zerbräche,  dieses  weit  schlimmer  sei,  als  wenn  man  sich  in  einem  unte- 
ren Schulsaale  einige  Säulen  zur  Unterstützung  der  oberen  Wände  gefal- 
len lasse.  Auf  jeden  Fall  sollte  man,  wenn  die  Schulsäle  iu  den  oberen 
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Stockwerken  angebracht  werden , besondere  Sorgfalt  auf  die  Beschaffen- 
heit der  Treppen  wenden,  und  solche  breit  und  sauft  ansteigend  machen. 
Ich  habe  viele  neue  Schulhäuser  gesellen,  in  welchen  die  Abtritte  einen 
unerträglichen  Geruch  durch  das  ganze  Haus  verbreiteten;  man  sollte  doch 
bedenken,  dafs  die  Frequenz  dieser  Abtritte  von  derjenigen  in  gewöhn- 
lichen Privatgebäuden  sehr  verschieden  ist , und  deshalb  alle  Vorsicht 
üeyen  üblen  Geruch  derselben  auwenden.  Wo  nicht  fliefsendes  Wasser 

O o 

durch  den  Abtritts -Abzug  geleitet  und  dadurch  aller  üble  Geruch  aufgeho- 
ben werden  kann,  dürfte  es  am  besten  sein,  wenigstens  die  Abtritte  für 
die  Schüler  aufserhalb  des  Gebäudes  anzubringen,  vorausgesetzt,  dafs  sol- 
ches nicht  von  allen  Seiten  frei  liege,  als  in  welchem  Falle  nichts  übrig 
bleibt,  als  die  Abtritte  in  besonderen,  mehrfach  verschlossenen  Abtheilun- 
gen, die  nicht  unmittelbar  mit  Treppen  und  Gängen  Zusammenhängen, 
anzubringen. 

Es  ist  oft  der  Fall  gewesen,  dafs  bei  zugenommener  Bevölkerung 
der  für  die  Kinder  einer  Gemeinde  oder  Stadt-Abtheilung  bestimmte  Saal 
des  Schulhauses  ferner  nicht  mehr  grofs  genug  war,  das  Schulhaus  aber 
keine  Gelegenheit  darbot,  den  Schulsaal  zu  vergrüfsern,  während  das  Haus 
sonst  von  guter  Beschaffenheit,  auch  zur  Lehrer  wohn  uug,  besonders  dann, 
wenn  mau  den  bisherigen  Schulsaal  zu  derselben  hinzuzog,  hinreichend 
und  gut  war.  Ich  habe  bei  mehreren  solchen  Gelegenheiten  auf  die  Er- 
bauung besonderer  Schulsäle  angetrageh,  und  es  hat  sich  deren  An- 
wendung bewährt  gefunden;  es  ist  noth wendig,  zu  einem  solchen  Bau 
einen  recht  schicklichen  und  geräumigen  Platz  zu  haben,  den  man  als- 
dann mit  Bäumen  bepflanzen  und  zum  Spielplatz  für  die  Schuljugend  eiu- 
richten  kann. 

Es  werden  jedoch  dergleichen  besondere  Schulsäle  hauptsächlich 
nur  in  Dorfgemeinden  anw  endbar  sein , indem  man  in  Städten  leichter 
die  Gelegenheit  finden  wird,  das  alte  Schulhaus  ohne  Schaden  zu  verkau- 
fen, und  aus  dem  Ertrage  des  Kaufgeldes  und  der  Summe,  welche  zur 
Erbauung  eines  Schulsaales  nüthig  wäre,  ein  neues,  greiseres  Schulgebäude 
zu  errichten. 

Jedes  ölfentliche  Gebäude  sollte  eigentlich  isolirt  stehen,  und  nicht 
in  Reihe  und  Glied  mit  den  Privatgebäuden,  damit  es  den  Vortheil  habe, 
von  allen  Seiten  Licht  entnehmen  zu  können , und  von  allen  Seiten  zu- 
gänglich zu  sein;  auch  sollte  man  nicht  allzu  ängstlich  bemühet  sein,  alle 
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öffentliche  Gebäude  in  die  Mitte  der  Stadt  zusammenzudrängen , und 
ihnen  daselbst  lieber  einen  engen  und  beschränkten  Bauplatz  geben , als 
einen  etwas  entfernteren , der  geräumig  und  sonst  schicklich  ist ; beson- 
ders aber  sollte  man  für  ein  Schulhaus  lieber  einen  recht  sonnigen,  trock- 
nen und  heitern  Platz  am  Ende  der  Stadt,  von  allem  Geräusch  entfernt, 
aussuchen,  als  einen  Platz  in  der  Mitte  der  Stadt,  der  aller  solcher  Vor- 
theile  entbehrt.  Ein  Schulhaus  wird  sehr  schicklich  in  der  Mitte  eines 
kleinen  Platzes,  der  zugleich  mit  Bäumen  umpflanzt  und  zum  Spaziergang 
eingerichtet  ist,  angelegt. 

Ich  bin  hier  überall  bei  der  Entwickelung  der  baulichen  Bedürfnisse 
der  deutschen  Landstädte  nicht  etwa  einem  eingebildeten  Systeme  gefolgt, 
sondern  habe  eine  historische  Darstellung  davon  gegeben,  wie  sich  die 
baulichen  Bedürfnisse  bei  einer  grofsen  Zahl  dieser  Städte,  auf  deren  Bau- 
wesen mein  Beruf  mir  einigen  Einflufs  verschafft  hat,  vor  meinen  Augen 
und  unter  meiner  Einwirkung  entwickelt  haben;  nicht  dafs  ich  behaupten 
wollte,  Städte  so  gänzlich  umgestaltet  zu  haben,  dafs*  alle  die  gerügten 
Fehler  vertilgt  und,  nachdem  zuerst  allen  jenen  Bedürfnissen,  die  in  Ab- 
sicht auf  Boden,  Luft,  Licht,  Wasser  und  Feuer  als  die  ersten  und  we- 
sentlichsten anfänglich  bezeichnet  wurden,  vollständig  abgeholfen  worden, 
alle  Bürgerhäuser  verbessert,  und  hernach  auch  sämmtliche  öffentliche 
Gebäude  neu  aufgebauet  oder  doch  neu  eingerichtet  worden  wären : son- 
dern während  das  Eine  angefangen  wurde,  ent  wickelte  sich  das  Andere 
ruhig  fort,  so  wie  es  Mittel  und  Umstände  erlaubten,  so  dafs  der  Fort- 
schritt durch  die  Vollendung  nicht  gehindert  wurde,  und  wohl  noch  man- 
ches Jahr  zur  Vollendung  übrig  bleiben  wird. 

Für  ein  gar  gutes  Zeichen  war  es  immer  zu  halten , wenn  dabei 
auch  das  Bestreben,  etwas  Höheres»  als  die  einfachste  Befriedigung  aller 
notlnvendigsten  Bedürfnisse  zu  erlangen,  sichtbar  w'urde;  und  das  ist  eben 
der  Segen  fortschreitender  Bildung,  dafs  solche,  wo  sie  angefangen  hat, 
in  wachsendem  Verhältnisse  zunimmt,  und  da,  w o sie  unterbrochen  wird, 
jedes  Element  des  Bessern,  was  übrig  geblieben  ist,  bei  der  mindesten 
Gunst  des  Schicksals  sich  wieder  Bahn  zu  brechen  und  hervorzudrängen 
bemühet  ist. 

Wir  haben  nun  noch  einiger  öffentlichen  Gebäude  zu  erwähnen, 
die  schon  einen  bemittelten  Zustand  der  Bürger  voraussetzen.  Dahin  ge- 
hören zunächst  Gebäude  für  gesellige  Vereine. 
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In  der  Regel  werden  wohl  die  Localitiiten  für  dergleichen  in  ge- 
wöhnlichen Privatgebäuden , oder  in  Gasthäusern , oder  auch  allenfalls  in 
einem  Theile  des  Rathhauses  eingerichtet;  wenn  es  aber  die  Geldmittel 
erlauben,  besondere  Gebäude  zu  diesem  Endzwecke  zu  errichten,  so  kann 
manches  Schöne  und  Ausgezeichnete  durch  ein  solches  Gebäude  geleistet 
werden,  wenn  auch  von  keiner  solchen  Pracht  und  Schönheit  die  Rede 
sein  mag,  wie  z.  B.  der  Apollosaal  in  Wien  hervorgerufen  hat. 

Vor  Allem  soll  ein  hinlänglich  grofserSaal  vorhanden  sein,  von  dem 
mancherlei  Eigenschaften  gefordert  werden.  Er  soll  hinreichendes  Fenster- 
licht haben,  und  gut  zu  heizen  sein;  dabei  mufs  in  demselben  die  Musik 
gut  vernehmlich  sein:  er  soll  akustisch  richtig  gebaut  werden;  Säulen- 
reihen , vorspringende  Wände  und  ^ ertiefungen  sind  also  verwerf lieh , da 
sie  einer  reinen  und  gleichförmigen  Verbreitung  des  Schalles  zuwider  sind ; 
eine  einfache  rechteckige  Form  wird  in  dieser  Hinsicht  immer  die  mei- 
sten Vortheile  gewähren,  und  eine  wohlgewählte  Deckenconstruction  wird 
es  möglich  machen,  dem  Saale  eine  hinreichende  Breite  zu  geben,  welche 
nicht  unter  40  Fufs  betragen  sollte. 

Sehr  hoch  gewölbte  Decken  haben  in  unserm  Klima  den  Nach- 
theil, dafs  der  so  überwölbte  Raum  schwer  zu  heizen  ist;  wird  aber  eine 
allzugrofse  Höhe  vermieden,  so  sind  sie  die  schönsten  und  dauerhaftesten, 
und  auch  nach  Umständen  in  akustischer  Form  am  vortheilhaftesten.  Die 
übrige  Einrichtung  solcher,  für  gesellige  Vereine  bestimmten,  Gebäude 
wird  von  der  Art  dieser  Vereine  selbst  ablmngen;  gewöhnlich  dürfte  wohl 
eine  Wirthscliaft  damit  verbunden  sein.  Kann  eiu  Bauplatz  dazu  ge- 
wonnen werden,  der  zugleich  Raum  für  einen  Garten  übrig  läfst,  so  ist 
solches  eine  Annehmlichkeit  mehr. 

Man  wirft  den  kleineren  deutschen  Städten  üble  Beschaffenheit 
der  Gasthäuser  häufig  vor,  und  dieser  Vorwurf  möchte,  im  Allgemeinen 
genommen,  sehr  begründet  sein.  So  w ie  das  Besuchzimmer  in  der  Woh- 
nung einer  Familie  das  beste  Zimmer  zu  sein  pflegt,  so  sollte  auch  das 
Gasthaus  sich  vor  allen  Privatwohnungen  durch  Schönheit  der  Lage,  durch 
Eleganz,  vor  Allem  aber  durch  Reinlichkeit  und  Bequemlichkeit  auszeich- 
nen. Dieser  Grundsatz  wird  auch  wohl  allgemein  anerkannt  werden;  es 
giebt  aber  allerhand  Verhältnisse,  die  dessen  Anwendung  erschweren,  wo 
nicht  gänzlich  unmöglich  machen.  Am  schlechtesten  sind  gewöhnlich  die 
Gasthäuser  da,  wo  eine  städtische  Berechtigung  Statt  findet,  das  Wirth- 
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scliaftlialten  zu  verpachten,  so  dafs  der,  welcher  zu  der  Pachtung  geneigt 
ist,  sein  Wohnhaus  auf  einige  Jahre  zum  Gasthaus  verwendet,  es  mag 
nun  dazu  passen  oder  nicht.  Ist  die  Pachtzeit  abgelaufen,  so  kann  der 
zeitherige  Pachter  von  einem  andern,  der  nun  wieder  sein  Haus  zum 
Gasthause  bestimmt,  abgeboten  werden. 

An  anderen  Orten,  wo  die  Gastwirthschaftsberechtiguug  an  dem  Ge- 
bäude haftet,  und  man  also  die  Locale  nicht  so  oft  wechselt,  findet  man, 
wenn  man  nach  einigen  Jahren  zurückkommt,  dafs  sich,  ungeachtet  Wirth 
und  Bewirthung  noch  dieselben  sind,  der  Zuspruch  in  dem  Gasthause  sehr 
vermindert  hat,  und  erfährt,  dafs  die  Stadt  das  Recht,  Wein  auszuschen- 
ken (im  Einzelnen  zu  verkaufen),  verpachte,  und  solches  damals  ein  ande- 
rer Gastgeber  erstanden  habe,  von  welchem  der  Wirth  den  Wein  theuer 
kaufen  müsse,  wenn  er  denselben  seinen  Gästen  verschaffen  will. 

Und  von  solchen  verkehrten  Einrichtungen  könnte  man  noch  mehr 
Beispiele  anführen,  die  Derjenige,  welcher  nicht  selbst  in  dergleichen  Din- 
gen Erfahrungen  gemacht  hat,  kaum  glauben  wird.  Wer  aber  die  Geld- 
verlegenheit vieler  Stadtcassen  und  die  Schwierigkeit,  städtische  Einnah- 
men auf  andere  als  herkömmliche  Weise  zu  gewinnen,  kennt:  der  wird 
sich  auch  solchen  Widerspruch  zu  erklären  wissen. 

Vor  Allem  dürfte  es  also  nüthig  sein,  dergleichen  hinderliche  Ver- 
hältnisse hinwegzuräumen;  dann  wird  sich  die  Verbesserung,  die  mau  be- 
absichtigt, leicht  und  zum  Theil  von  selbst  machen. 

Es  ist  ein  aufserordentlich  grofser  Unterschied  zwischen  der  Ein- 
richtung eines  grofseu  Gasthofes  in  Hauptstädten,  wie  z.  B.  eines  Gast- 
hauses zu  Florenz,  und  demjenigen  eines  abgelegenen  Landstädtchens,  und 
es  kann  daher  keine  allgemeine,  für  alle  Orte  passende  Regel  dazu  ge- 
geben werden. 

Dafs  ein  Gasthaus  eine  Mannigfaltigkeit  von  gröfseren  und  kleine- 
ren Zimmern  enthalten  mufs,  welche  alle,  das  eine  ohne  das  andere  zu- 
gänglich sind : dafs  wenigsteus  Ein  grofser  Saal  nothwendig  sei,  worin  die 
scgenannte  Wirthstafel  gedeckt  wird:  dafs  ferner  beJ  dem  Gasthause  ein 
genügendes  Unterkommen  für  Wagen  und  Pferde  sich  finde,  sind  immer- 
hin allgemeine  Regeln. 

Die  Vereinigung  der  Zimmer  sollte  so  wenig  als  möglich  casernen- 
artig  sein,  was  sie  ist,  wenn  die  Zimmer  an  langen,  nutzlosen  Gängen,  wie 
Zellen,  angebracht  sind.  Wer  die  Einrichtung  der  kleineren  Italienischen 
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Gasthäuser,  die  fast  allgemein  durch  ganz  Italien  Statt  findet,  kennt,  und 
sich  z.  B.  der  locanda  del  tenipio  zu  Tivoli  erinnert:  der  wird  uns  ge- 
wifs  Hecht  gehen,  wenn  wir  es  weit  besser  finden,  mehrere  Logicrzitu- 
mer  durch  einen  kleinen  Saal,  der  den  Bewohnern  der  kleineren  Zim- 
mer gemeinschaftlich  bleibt,  zu  vereinigen.  Man  denke  sich  einen  Saal 
von  etwa  18  Fufs  Breite  und  36  Fufs  Länge,  oder  auch  verhältnifsmäfsig 
grüfser;  an  einer  der  schmalen  Seiten  eine  Fenstergruppirung,  die  wohl 
diese  ganze  Seite  ausfüllt,  um  den  tiefen  Saal  vollkommen  zu  beleuchten, 
und  die  auch  wohl  in  der  Mitte  eine  Altane  mit  einer  schönen  Aussicht 
hat;  dieser  Fensterwand  gegenüber  der  Haupt -Eingang,  der  in  unmittel- 
barer Verbindung  mit  dem  Treppenhause  steht,  und  an  den  beiden  lan- 
gen Seiten  je  drei  Thüren,  die  zu  eben  so  viel  Schlafcabiuetten  führen. 
Der  Saal  wird  von  den  Bewohnern  der  sechs  Cubinette  zur  Couversation, 
zmn  Speisen,  überhaupt  zum  Aufenthalt  gemeinschaftlich  benutzt,  was 
dann  mannichfaltige  Gelegenheit  zu  Annäherungen  und  damit  zu  interes- 
santen Bekanntschaften  giebt,  die  dem  Reiseleben  einen  so  grofsen  Reiz 
geben,  während  doch  auch  Niemand  zu  Vertraulichkeiten  gezwungen  wird, 
da  ihm  sein  Cabinet  vollkommen  die  Gelegenheit  giebt,  sich  zu  isoliren, 
und  er  dann  den  Saal  mit  keiner  andern  Unbequemlichkeit  als  jeden  an- 
dern Gang  passirt.  Solcher  Zimmergruppen  von  verschiedener  Ausdeh- 
nung giebt  es  mehrere  im  Hause,  auch  wohl  noch  einige  ganz  isolirte 
Gastzimmer. 

Es  ist  für  die  aukommenden  Fremden  angenehm,  in  einem  bedeck- 
ten Raume  aus  dem  Wagen  und  einzusteigen,  und  ihre  Sachen  daselbst  auf- 
und  abpacken  zu  lassen ; man  sollte  also  iu  der  Regel  eine  bedeckte  Thor- 
Einfahrt  in  einem  Gasthause  haben,  wenigstens  iu  einem  gröfseren,  worin 
viel  Fuhrwerk  ankommt. 

Um  viele  Reisewagen  unterbringen  zu  können,  wird  wohl  biswei- 
len ein  Theil  des  Hofes  schuppenartig  überbauet ; besonders  in  dem  Falle, 
wenn  der  Hof  ringsum  von  dem  Gebäude  umschlossen  ist,  könnte  der- 
selbe im  Ganzen  mit  einem  Dach-  und  Deckenfenstern  versöhn  werden, 
da  aus  einem  solchen  ganz  bedeckten  Hofe  mannichfaltige  Bequemlichkeit 
für  Gäste  und  Wirth  entstehn. 

Sehr  angenehm  ist  es,  wrenn  sich  in  dem  Hofe  eines  Gasthauses 
springendes  Wasser  befindet ; wenigstens  sollte  in  dessen  Ermangelung  ein 
Brunnen  nicht  fehlen. 
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Es  ist  ein  wohl  allgemein  Europäischer  Gebrauch,  dafs  sich  Bürger 
und  Laudmanu  mitunter  am  Abend,  nach  vollbrachten  Geschäften,  in  ein 
Gasthaus  oder  Wirthshaus  begeben,  um  eine  Zeitung  zu  lesen,  in  dem 
Kreise  von  Freunden  etwas  Neues  zu  büren,  und,  bei  einer  Erfrischung,  von 
des  Tages  Last  auszuruhen. 

Es  werden  daher  für  diesen  Endzweck  gewöhnlich  einige  Zimmer 
in  dem  Gasthause  bereit  gehalten,  insofern  nicht  der  gröfsere  Saal  dazu 
dient.  Dafs  diese  Zimmer  besonders  gut  heizbar,  wohl  zu  erleuchten,  da- 
bei hoch  und  luftig,  und  überhaupt  so  eingerichtet  sein  müssen,  dafs  die 
Sitzenden  sich  in  jeder  Hinsicht  gemächlich  finden,  versteht  sich  von  selbst. 

Da  ich  nichts  übergehn  will,  was  mir  als  practisches  Bedürfnils 
vomekommen  ist : so  will  ich  auch  noch  erwähnen,  dafs  mitunter  die  Ein- 
richtung  städtischer  Baumschulen  mir  zu  thuu  gegeben  hat;  dagegen 
habe  ich,  so  viel  und  so  oft  mir  auch  städtische  Bausacheu  vorgekommen 
sind,  niemals  Gelegenheit  gehabt,  einen  städtischen  Spaziergang  anzulegen, 
und  ist  dergleichen  überhaupt  nirgends  in  meinem  Bereiche  vorgekommen. 
Bei  den  Baumschulen  kam  es  stets  nur  auf  vorteilhafte  Anlage  derselben 
in  Beziehung  auf  ihren  eigentlichen  Endzweck  an;  mit  geringer  Vergrü- 
fserung  aber  dürften  sich  dieselben  auch  wohl  so  anlegen  lassen,  dafs  sie 
städtischer  Spaziergang  und  ein  angenehmer  Aufenthalt  Für  die  Einwohner 
der  Stadt  würden ; man  denke  nur,  w ie  die  Anlage  botanischer  Gärten  bei 
Universitäten  in  dieser  Hinsicht  oft  passend  und  anmutbig  ausgeführt  ist. 
Eine  Stadt  bedarf  gewöhnlich  einer  Baumschule,  um  die  Alleen  längs  den 
Heerstrafsen  und  Wegen,  welche  sie  angehn,  ursprünglich  anzupflanzen 
und  späterhin  zu  unterhalten ; deshalb  wird  eine  solche  Baumschule  immer 
schon  einige  Ausdebnuug  haben;  soll  sie  nun  gut  unterhalten  und  be- 
wahrt werden,  so  mufs  der  Gärtner  in  der  Baumschule  wohnen;  man 
sieht  nicht,  warum  derselbe  nicht  auch  eine  kleine  Schenkwirthschaft  ha- 
ben könnte;  dabei  kann  man  seiner  Wohnung  leicht  ein  gefälliges  Äu- 
fsere  geben,  solche  unter  einem  Paar  grofser  schöner  Bäume  an  einem  klei- 
nen Platze  anlegen,  und  wenn  dann  auch  die  Pflanzung  nicht  landschaft- 
lich geordnet  ist,  sondern  die  jungen  Bäume  in  Reihen  stehn,  so  werden 
doch  regelmiifsige  Wege  und  einige  kleine,  freie,  mit  Blüthengesträuchen 
und  Blumenbeeten  geschmückte  Plätze,  die  auch  ökonomischen  Nutzen  ha- 
ben, den  Ort  verschönern  und  angenehm  machen. 

• [47*] 
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Übrigens  ist  eine  landschaftliche  Anordnung  einer  Baumschule  nicht  un- 
möglich und  kann  selbst  ökonomisch  vortheilhaft  sein.  Wo  sich  städtische 
Spaziergänge  befinden,  sind  sie  gewöhnlich  in  der  Nähe  eines  sogenannten 
Schützen-  oder  Schiefshauses;  man  findet  solche  gewöhnlich  eben  so  sehr 
in  Verfall  w ie  dergleichen  Schiefshäuser.  In  der  That : was  die  letzteren 
angeht,  wäre  zu  wünschen,  dafs  überall,  in  unserem  waldigen  und  wild- 
reichen Deutschland,  Freiheit  der  Jagd,  deren  Hege  so  viel  Übles  hervor- 
bringt, dem  Bürger  eine  bessere  Gelegenheit  gäbe,  sich  eine  gesunde  Leibes- 
übuug  zu  machen  und  Fertigkeit  im  Gebrauch  der  Feuergewehre  zu  er- 
werben, als  solche  Schiefs-Anstalten , die , wie  man  gestehou  mufs,  immer 
etwas  langweilig  sind. 

Zuweilen  findet  man  auf  öffentlichen  Plätzen  einer  Stadt,  z.  B.  um 
die  Hauptkirche,  oder  auch  auf  dem  Marktplatze,  Baumpflanzungen;  auch 
wohl  einige  Rasenstücke,  die,  wenn  sie,  nächst  den  dazu  gehörigen  Wegen, 
in  recht  gutem  Stande  erhalten  w erden,  der  Umgebung  ein  gar  gutes  An- 
selm geben.  Oft  findet  man  solche  aber  nicht  in  der  besten  Unterhaltung, 
so  wenig  diese  auch  kosten  mag;  es  sollte  deshalb  Eines  der  Magistrats- 
mitglieder namentlich  für  die  Instauderhaltung  verantwortlich  sein.  Ra- 
senstücke müssen  so  angelegt  und  mit  Wegen  durchschnitten  sein,  dafs 
sie  Niemand  nüthigen,  den  kleinsten  Umweg  zu  machen;  das  geht  immer, 
wenn  es  auch  nicht  ganz  leicht  ist;  erlauben  es  die  Geldmittel,  so  umgiebt 
man  ihre  Ränder  mit  ganz  niedrigen  (etwa  1 bis  2 Fufs  hohen)  Geläudern 
von  Gulseisen. 


Fünftens.  Erweiterung  der  Städte. 

Wald  des  Ortes.  Dichigeschlosseoe  Häuserreihen  und  Häuser  mit  Gärten  dazwi- 
schen. Slrafsenbreite. 

Wer  Italien  gesehen  und  dort  erkannt  hat,  zu  welcher  Voll- 
kommenheit das  städtische  Leben  sich  ausbilden  könne:  der  wird  die  in 
unserer  Zeit  sich  offenbarende  Nothwendigkeit  der  Erweiterung  und  Ver- 
gröfserung  der  Städte  überall  mit  Freuden  sehen.  Freilich  kommt  solche 
zunächst  von  der,  im  Allgemeinen  nicht  blofs  in  den  Städten,  sondern  auch 
auf  dem  Laude  zunehmenden  Bevölkerung,  und  es  folgt  gerade  nicht  aus 
dem  Mangel  au  Wohnungen  in  den  Städten,  dafs  der  Zuwachs  der  Be- 
völkerung in  den  Städten  denjenigen  auf  dem  flachen  Lande  überwiege: 
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allein  die  Vergrößerung  der  Städte  ist  immer  erfreulich,  denn  das  städti- 
sche Gewerbe  ist  verhältnismäßig,  bei  gleichem  Zeitaufwaude,  einträglicher, 
wie  die  Lamlwirthschaft,  kann  also  auch  einen  höheren  Grad  von  Wohl- 
sein hervorbringen;  und  wenn  man  sagen  könnte,  der  städtische  Wohl- 
stand sei  minder  fest  gegründet,  wie  derjenige  des  Landmaunes:  so  wird 
doch  eine  vermehrte  Häuserzahl,  besonders  wenn  die  Häuser  solid  genug 
erbauet  sind,  um  nicht  zu  viel  Unterhaltungskosten  zu  verursachen,  der  Stadt, 
deren  Wohlstand  in  Abnahme  gerathen  sollte,  keinen  Nachtheil  briugen, 
vielmehr  dessen  einstmalige  Rückkehr  erleichtern. 

Da  Vermehrung  des  städtischen  Gewerbes  gewöhnlich  die  Ursache 
einer  Stadtvergröfseruug  ist:  sei  es  nun,  dafs  solche  in  der  vermehrten 
Zahl  der  Gewerbetreibenden  bestehe,  oder  in  einem  gröfseren  Aufschwünge 
der  Gewerbe  überhaupt:  so  werden  zu  den  neuen  Häusern  immer  am 
meisten  solche  Bauplätze  gesucht  werden,  welche  besonders  die  Bestel- 
lung und  den  Verkauf  der  Gewerbsproducte  begünstigen ; die  Bauenden 
werden  also  nicht  gern  vor  dem  Thore  bauen. 

Diese  wesentliche  Rücksicht  wird  nun  der  Vergröfserung  der  Städte 
eben  nicht  die  Richtung  zu  deren  Verbesserung  und  Verschönerung  geben; 
denn  man  wird  die,  selten  überflüssigen,  Plätze  innerhalb  der  Stadt  zu- 
erst bebauen  wollen,  und  dadurch  die  Stadt  noch  enger  und  ungesunder 
machen,  und  daun  zu  dem  noch  gröfseren  Verderbe:  der  Anlage  von  Hin- 
terhäusern schreiten.  Vergebens  wird  man  Diejenigen,  welche  aus  einem 
gewerblichen  Bedürfnisse  bauen  müssen  , durch  die  \orstellung  davon 
abzuhalten  suchen,  dafs  doch  nach  uud  nach  immer  mehr  in  abgelegenen 
Gegenden  werde  gebaut  werden,  und  dafs  daher  diese  Orte  auch  bald  leb- 
haft uud,  wie  man  es  ausdrückt,  nahrhaft  werden  dürften:  der  Gewerb- 
treibende  kaun  auf  solche  oft  unsichere  Hoffnungen  nicht  bauen,  er  will 
sich  auch  nicht  nach  und  nach  ernähren,  soudern  sogleich  vollständig,  und 
wo  möglich  mit  Lberflufs. 

Es  giebt  für  diesen  Nothstand  jedoch  ein  Mittel , das  sich  praktisch 
bewähren  wird,  da  es  aus  der  Geschichte  städtischer  Vergrößerungen  ge- 
nommen ist.  Es  giebt  nemlich  in  jeder  Stadt,  außer  den  Gewerbtreiben- 
den,  immer  auch  mehr  oder  weniger  Personen,  die  nicht  von  einem 
eigentlichen  Gewerbe  leben,  wie  z.  B.  Capitalisten,  Staatsdiener  u.  dergl. 
Dieses  sind  nun  freilich  Personen,  welche,  bei  ihren  Geldmitteln  zu  einer 
guten  Wohnung,  auch  eben  nicht  dazu  gestimmt  sind,  in  eine  abgelegene 
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Vorstadt  zu  ziehen*  in  der  man  von  der  Welt  nichts  erfährt:  in  die  man 
bei  Dasser  Witterung  nicht  zu  Fufs  kommen  kann,  ohne  sich  zu  be- 
schmutzen« wo  man  von  Freunden  und  Verwandten,  von  der  Kirche,  den 
Unterrichtsanstalten  für  die  Kinder,  den  Vergnügungsorten  entfernt  ist,  und 
seihst  auch  der  Haushalt,  wegen  beschwerlicheren  Einkaufs  aller  Bedürf- 
nisse, manche  Nachtheile  leiden  mufs. 

Aber:  statt  in  einer  solchen  Vorstadt,  oder  vielmehr  in  der  finstern, 
engen  imd  ungesunden  Stadt,  in  einem  heitern,  von  Gärten  umgebenen, 
Landhause  zu  wohnen,  das  in  unmittelbarer  Nähe  der  Stadt  liegt:  zu 
welchem,  man  von  derselben,  bei  jeder  Witterung,  auf  den  schönsten  Spa- 
zierwegen gelangen  kann:  in  einem  Laudhause,  das  von  allen  Seiten 
Luft  und  Licht  und  die  gesundeste  Lage  hat : wo  man  jeden  Sonnenblick 
geniefst  und  sich  einer  schönen  Aussicht  erfreuet:  wo  eben  deshalb  die 
innere  Einrichtung  des  Hauses  bequemer  ist:  wo  mau  nicht  durch  man- 
chen unangenehmen  Lärm  gestört  wird , gewöhnlich  auch  ein  ganzes 
Haue  für  sich  besitzt,  und  dann  noch  aus  dem  Garten  manchen  Genufs, 
einen  sichern  und  beejuemen  Aufenthalt  für  die  Kinder , und  selbst 
manchen  Nutzen  für  den  Haushalt  zieht,  ist  doch  auf  der  andern  Seite 
gar  nicht  unangenehm  , vielmehr  in  vielen  Fällen  eine  reizende  Ver- 
suchung, die  manche  Familie  wohl  auch  zu  einer  etwas  grölseren  Aus- 
gabe bewegt. 

Es  würde  also  nur  nöthig  sein,  solche  Familien,  deren  Gewerbe 
eine  Wohnung  in  der  Stadt  selbst  nicht  unumgänglich  fordert,  in  eine 
solche  Versuchung  zu  führen,  um  in  der  Stadt  selbst  Luft  zu  machen. 

In  der  That  ist  dieses  auch  der  geschichtliche  Weg,  den  die  Ver- 
gröfserung  fast  aller  beträchtlichen  Städte  genommen  hat;  und  nirgend 
sieht  man  ein  schöneres  Resultat  davon,  als  in  der  Umgebung  von  Frank- 
furt!) am  Main,  welche  Stadt  zwar  nicht  zu  den  kleineren,  sondern 
vielmehr  zu  den  gröfseron  deutschen  Städten  zu  rechnen  ist,  deren  Bau- 
geschichte aber  manches  für  gröfserc  und  kleinere  Städte  Interessante  liefert. 

Sobald  also  das  Bedürfnils  mehrerer  Wohnungen  in  einer  Stadt 
fühlbar  wird,  sollte  die  Behörde  darin  eine  Veranlassung  mehr  finden, 
die  Stralsen  und  Wege  in  der  nächsten  Umgebung  der  Stadt  zu  verbes- 
sern  und  zu  verschönern.  Wie  dieses  geschehen  könne,  haben  wir  oben 
auseinandergesetzt;  die  örtlichen  Verhältnisse  werden  entscheiden,  ob  die 
Mauern  der  Stadt  gänzlich  niedergerissen  werden  können,  oder  ob  eine 
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Befriedigung  bleiben  mufis.  Alte  Stadtgräben  und  Walle  werden  wobl 
immer  abkömmlich  sein,  so  dafs  man,  dadurch,  dafs  man  den  Wall  ab- 
trägt und  den  Graben  damit  ausFülit,  einen  ebenen  Boden  für  die  frucht- 
barsten Gärten  bildet* 

Da  wo  es  wahrscheinlich  ist,  dafs  sich,  wenn  der  Anfang  mit  dein 
Häuserbau  in  der  Umgebung  einer  Stadt  erst  einmal  gemacht  ist,  die 
Zahl  der  Häuser  bald  so  sehr  vermehren  werde,  dafs  die  Umgebung  die 
Stadt  seihst  scheinen  könnte,  mufs  bei  der  Verbesserung  uud  etwaigen 
neuen  Anlage  der  Wege  um  die  Stadt  herum  hierauf  möglichste  Rück- 
sicht genommen  werden. 

Im  Allgemeinen  kommt  dabei  die  Frage  in  Betracht : ob  man  neue 
Strafsen  so  anlegen  solle,  dafs  die  Häuser  unmittelbar  aneinander  stehen, 
oder  so,  dafs  zwischen  denselben  Gärten  liegen  bleiben.  Es  ist  sehr  ein- 
leuchtend, dafs  für  das  Eine  und  das  Andere  wesentliche  Vortheile  auzu- 
fiihren  sind.  Stehen  die  Häuser  unmittelbar  aneinander,  so  nehmen  die  Stra- 
fseu  einen  viel  geringeren  Raum  weg,  kosten  auch  eben  deshalb  weniger 
in  der  Anlage  und  der  Unterhaltung;  es  ist  den  Bewohnern  in  kürzerer 
Zeit  möglich,  sich  zu  erreichen;  also  wird  jede  Art  von  Verkehr  erleich- 
tert; die  Stadt  wird  im  Ganzen  wärmer,  und  weniger  Wind  und  Wetter 
ausgesetzt  sein;  der  Erwerb  eiues  Bauplatzes  minder  kostspielig,  weil  er 
nur  den  Raum  der  Gebäude  und  des  Hofes  erfordert;  die  Anlage  mein' 
oder  minder  kostbarer  Befriedigungen  wird  erspart,  und  selbst  die  Häu- 
ser werden  minder  kostspielig',  da  mau  in  dichten  Häuserreihen  verhält- 
nifsmiifsig  höher  bauen  kann,  und  also  am  Dach  und  den  Fundamenten 
spart ; endlich  werden  auch  Canäle  und  Wasserleitungen,  und  die  Beleuch- 
tung der  Strafsen,  einen  geringeren  Kostenaufwand  erfordern. 

Dagegen  befinden  sich  auf  der  andern  Seite  die  unvergleichlich  gre- 
isen Vortheile  von  besserem  Licht,  gesünderer  Luft,  und  größerer  Sicher- 
heit gegen  Feuersgefahr,  uud  alle  die  grofsen  Vortheile,  die  sich  für  die 
innere  Einrichtung  der  Häuser  aus  einer  ringsum  freien  Lage  derselben 
ziehn  lassen;  die  grofse  Annehmlichkeit  der  Nähe  von  Gärten,  und  die 
architektonische  Schönheit  einer  solchen  Stadt. 

Es  ist  allemal  gefährlich,  eine  solche  Frage  theoretisch  entscheiden 
zu  wollen.  Wir  wenden  uns  daher  diesesmal,  wie  immer,  lieber  zur  ge- 
schichtlichen Auflösung  derselben,  und  diese  giebt  dann  gar  vielseitige 
Resultate. 
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Betrachten  wir  die  Pläne  derjenigen  ältesten  Europäischen  Städte, 
die  sich  als  Muster  von  \ ollkommenheit  ansehen  lassen,  wo  wir  dann  frei- 
lich hauptsächlich  nur  auf  die  Fragmente  des  Planes  von  Rom  und  des- 
sen von  Pompeji  beschränkt  sind:  so  finden  wir  gröfsteutheils  StraCsen 
mit  dicht  aneinander  stehenden  Häusern,  die  nur  an  einer  Seite,  von  Au- 
feen,  im  Übrigen  aber  nur  von  ihren  inneren  Höfen  Licht  erhalten;  es  sind 
fast  immer  Häuser  von  nur  Einem  Stockw  erke  vorhanden.  Zuweilen  nahm 
wohl  auch  ein  gröfseres  Haus  ein  ganzes  Quartier  ein,  oder  bildete  gleich- 
sam eine  Insel  zwischen  den  Strafsen.  Die  Strafsen  selbst  sind , bei  der 
geringen  Höhe  der  Häuser,  schmal;  aber  es  sind  deren  viele;  die  Stadt 
scheint,  mehr  wie  uusere  modernen  Städte  nur  Ein  Gebäude,  und  die  Stra- 
feen  gleichen  Gängen  in  denselben. 

Ehen  so  sehen  wir  in  den  Italienischen  Städten  des  Mittelalters 
dichte  Häuserreihen,  in  Absicht  aber  auf  deren  Höhe  und  die  Breite  der 
Strafsen,  schon  manche  Modifikationen.  Betrachten  wir  z.  B.  Venedig, 
so  finden  wir  unglaublich  enge  Strafsen,  uud  sehr  hohe  Häuser,  mit  ziem- 
lich gvofsen,  inneren  Höfen,  die  den  besten  Zimmern  Licht  uud  Luft  ge- 
ben. Nehmen  wir  dagegen  eine  ältere  Italienische  Landstadt,  so  finden 
wir  schöne,  oft  selbst  recht  breite  Strafsen,  von  denen  viele,  besonders 
die  Ilauptstrafsen,  mit  Säulengängen  eingefafst  sind ; uud  mäfsig  hohe  Häu- 
ser, von  der  schönsten  Bauart. 

Überall  stehen  hier,  in  dem  grofsen  Venedig,  wie  in  der  kleineren 
Landstadt,  die  Häuser  dicht  aneinander;  die  Umgebungen  der  Landstadt 
sind  ober  mit  isolirt  liegenden  Landhäusern  von  aller  Art  uud  Gröfse  an- 
gefüllt, deren  Fronten  gewöhnlich  an  breiten,  prächtig  angelegten  Land- 
strafsen  stehen. 

Gleichsam  nur  im  Vorübergehn  wollen  wir  hier  jener  seltsamen  Ita- 
lienischen Gebirgsstädtchen  erwähnen,  welche  gar  keine  Strafsen  haben, 
sondern  wo  Haus  an  Haus  hängt,  und  man  aus  einem  Hause  in  das  an- 
dere nur  durch  die  Nachbarshäuser  gelangen  kann,  indem  mau  durch  de- 
ren Eingänge  und  Höfe  passirt,  wodurch  dann  ein  so  wunderbares  archi- 
tektonisches Gebilde  entsteht,  dafs  die  Phantasie,  w elche  sich  dasselbe  ver- 
gegenwärtigt, der  Erinnerung  nicht  traut,  und  eher  ein  Traumbild,  als 
W irklichkeit  sich  vorzustellen  glaubt. 

Städte  endlich,  welche  in  neuer  Zeit  gegründet  ßind,  bähen  ge- 
wöhnlich ganz  regelmufeige , breite  Strafsen,  niedrige  Häuser  und  dabei 
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eine  Anordnung  im  Ganzen,  der  man  eine  gröfsere  Mannichfaltigkeit  gön- 
nen möchte;  man  denke  z.  B.  an  Mannheim  und  Carlsruhe. 

Die  Häuser  stehen  unmittelbar  aneinander,  in  grofsen  Quartieren. 
In  sehr  grofsen  Städten,  wie  Wien,  Paris  und  London,  hat  man 
Vergrüfserungen  durch  Anlage  neuer  Vorstädte  gemacht.  Wenn  dabei  die 
Hauptstadt  eine  Festung  ist,  wie  z.  B.  die  eigentliche  Stadt  Wien,  so 
scheint  es  nothwendig,  die  Festungswerke  derselben  aufzugehen,  weil  sonst 
die  neuen  Vorstädte  in  eine  sehr  gefährliche  Lage  kommen  können.  Wenn 
aber  die  Vorstädte  so  sehr  unmittelbar  mit  der  nicht  befestigten  Haupt- 
stadt in  Verbindung  stehen,  dafs  sie  eigentlich  mit  derselben  nur  Eine  Stadt 
ausmachen,  wie  es  z.  B.  bei  den  meisten  Vorstädten  von  Paris  der  Fall 
ist,  so  können  solche  jedem  Endzwecke  entsprechen.  Die  Wiener  Vorstädte 
unterscheiden  sich  wenig  in  der  Anlage  von  solchen  neueren  Städten, 
wie  Mannheim  und  Carlsruhe;  nur  dafs  sie  durch  öfters  vorkom- 
mende gröfsere  Palliiste  und  öffentliche  Gebäude  mehr  Mannichfaltigkeit 
erhalten,  auch  hin  und  wieder  durch  Zwischenräume  mit  Gärten  unter- 
brochen sind. 

Die  Vorstädte  von  Paris  sind  von  gar  verschiedener  Beschaffenheit, 
je  nachdem  ihre  Lage  mehr  oder  weniger  günstig  ist,  so  dafs  sie  entweder 
von  der  reicheren  Classe  gewählt  wurden,  weil  ihre  Lage  gröfsere  An- 
nehmlichkeit, wie  seihst  das  Innere  der  Stadt  darbot;  oder  sie  dienten  nur 
dazu,  der  Armutk  Raum  für  dürftige  Hütten  zu  gewähren,  und  mehr  oder 
weniger  wird  ein  solcher  Contrast  bei  allen  gröfseren  Städten  sich  finden. 
In  den  letzteren  sind  die  Häuser  sehr  niedrig  und  stehen  wohl  meisten- 
theils  unmittelbar  aneinander;  in  den  schöneren  Vorstädten  hingegen  ist 
der  Raum  minder  kärglich  benutzt ; es  giebt  hin  und  wieder  Unterbrechun- 
gen, und  zuweilen  nimmt  auch  ein  Pallast  ein  ganzes  Quartier  ein. 

Interessant  für  uusern  vorliegenden  Zweck  sind  aber  besonders  die 
Vergrüfserungen  vouDarmstadt  und  Frankfurt  amMain.  In  Frank- 
furt hat  man,  zunächst  in  den  älteren  Theilen  der  Stadt,  regelmäfsige  breite 
Strafsen,  mit  hohen  Häusern,  die  dicht  an  einander  stehen,  aufgefiilirt,  und 
die  Häuserreihe  längs  dem  Main  ist  eine  der  prächtigsten  und  schönsten 
Stadtfacaden , welche  irgend  eine  Stadt  aufzuweisen  hat.  Weiterhin  ste- 
hen die  Häuser  isolirt,  an  regelmiifsigen  Strafsen,  und  ihre  Zwischenräume 
sind  mit  kleinen  Ziergärten  ausgefüllt;  die  nächsten  Umgebungen  endlich 
sind  mit  Landhäusern,  zwischen  gröfseren  Gartenanlagen,  gleichsam  be- 
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säet.  Iu  Darmstadt  ist  fast  eia  gleiches  System  bei  der  Vergröfserung 
der  Stadt  befolgt,  und  ganz  in  der  Nähe  des  Schlosses  sind  Strafsen  mit 
isolirten  Häusern  angelegt,  welche  die  heiterste,  ja  die  prächtigste  Wir- 
kung machen,  und  ein  Gefühl  der  Annehmlichkeit,  Gesundheit  und  Be- 
quemlichkeit der  Wohnungen  erwecken,  wie  man  solches  sonst  kaum  ir- 
gendwo empfindet. 

Zuletzt  wollen  wir  des  Neuesten,  nemlich  der  Vergröfserung,  oder 
wenigstens  Erweiterung,  von  London  durch  den  Regen  ten- Park  er- 
wähnen, da  hier  gar  vieles  Neue,  was  für  gröfsere  und  kleinere  Städte 
interessant  ist,  vorkommt. 

Der  Rege nten-Park  war  eine  grofse,  an  den  neuern  Theil  von 
London  stofsende  Wiese,  die  jetzt  iu  der  Art  behauet  ist,  dafs  an  der 
einen  Seite  derselben,  welche  die  Stadt  berührt,  eine  Anzahl  sehr  grofser 
Gebäude,  in  einer  nicht  regelmäfsigen , sondern  der  etwas  abgerundeten 
Form  der  Wiese  entsprechenden  Richtung,  dicht  aneinander,  nur  mit  Stra- 
ßenmündungen durchbrochen,  aufgestellt  sind,  während  die  Wiese  selbst 
zum  Englischen  Garten  eingerichtet,  mit  Schlangenwegen  durchzogen,  und 
mit  einer  Anzahl  von  Wohnhäusern , oder,  wenn  man  lieber  will,  Land- 
häusern, in  pittoresker  Stellung,  besetzt  ist,  wozu  auch  eine  Reihe  länd- 
licher Gebäude  gehört,  welche,  indem  sie  die  Formen  kleinerer  Italieni- 
scher Landhäuser  nachahmen,  eine  gar  mannichfaltige  Erscheinung  bilden, 
und  durch  dieselbe  zugleich  die  Idee  einer  mit  geringen  Kosten  erreich- 
ten vielfachen  Bequemlichkeit  erregen,  welche  Gebäude-Abtheilung  „das 
Park-Dorf”  genannt  wird. 

Und  hiermit  haben  wir  in  der  Beschreibung  dieses  Regenten- 
Parkes  ein  Resultat,  welches  die  Geschichte  aller  Städtevergröfseruugeu 
als  das  vollkommenste  und  zeitgemiifseste  darstellen  mufs. 

Nächst  der  Stadt  gröfsere,  dicht  aneinander  stehende  Wohngebäude : 
daun  Strafsen  mit  isolirten  Häusern  und  Gärten  dazwischen,  mit  denen 
die  Stadt  gleichsam  in  eine  pittoreske  Gartenanlage  übergeht,  die  sich  dann 
weiterhin  wieder  in  ökonomische  Gartenaulagen,  in  Felder,  Wiesen  und 
Wälder  verliert.  Noch  wollen  wir  bei  jeuen  erwähnten  gröfseren  Gebäu- 
den des  Regen  ten-Parkes,  die  man  freilich  Schlösser  und  Palläste  nen- 
nen könnte,  einen  Augenblick  stehen  bleiben.  Die  Engländer  nennen  sie 
„ terraces ,”  Terrassen,  und  man  sollte  sie  nach  ihrer  äufseren  Erschei- 
nung für  die  Wohnungen  von  Fürsten  und  Grofsen  halten ; denn  sie  sind 
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ungemein  grofs,  und  im  gröfsten  Style  mit  Säulen  und  Gesimsen  verziert. 
In  der  That  sind  es  nur  regelmäfsige  Zusammensetzungen  sehr  vieler  klei- 
ner Privatwohnungen,  die  aber  in  der  Art  combinirt  sind,  dafs  sie  im  Innern 
ganz  getrennt,  und  dadurch  einzelne  Wohnhäuser  von  drei  bis  etwa  fünf 
Fenstern  in  der  Breite  bildend,  von  Aufsen  einen  grofsen  Pallast  ausmachen. 
Da  aus  solchen  Zusammensetzungen  gar  leicht  ein  widerwärtiges,  caser- 
nenartiges  Ansehn  entstehen  könnte,  so  ist  denselben  dadurch,  dafs  ein- 
zelne Theile  vorspriugen,  oder  reicher  verziert  sind,  wie  die  andern,  ohne 
jedoch  von  der  Symmetrie  im  Ganzen  abzuweichen,  eine  gröfsere  Mannich- 
faltigkeit  gegeben  worden,  und  es  ist  nicht  zu  leugnen,  dafs  solche  Häuser- 
vereiuigungen,  bei  sehr  bedeutenden  Ersparungen  in  den  Baukosten,  durch 
gemeinschaftliche  Zwischenmauern  und  gemeinschaftliche  Bestreitung  der 
Anlage  der  Canäle  und  Wasserleitungen,  den  grofsartigsten  und  prächtig- 
sten Anblick  gewähren. 

Bei  der  Erweiterung  der  Städte  kommt  die  den  neuen  Strafsen  zu 
gebende  Breite  sehr  in  Betracht.  Dafs  solche  zu  der  Höhe  der  Häuser 
im  Verhältnifs  stehen  müsse,  wird  Niemand  in  Abrede  stellen ; über  dieses 
Verhältnifs  scheinen  aber  sehr  verschiedene  Grundsätze  Statt  zu  finden. 
Dann  ist  zu  unterscheiden  zwischen  Hauptstrafsen  und  Nebenstrafsen,  wel- 
chen verschiedene  Breite  zu  geben  wäre.  Ferner  möchte  wohl  auch  die 
Richtung  der  Strafsen  nach  den  Himmelsgegenden  in  Betracht  kommen ; denn 
eine  Strafse,  deren  eine  Seite  Fronte  nach  Norden  macht,  wird  breiter 
sein  müssen,  als  eine  solche,  die  mit  ihrer  Richtung  nach  Norden  läuft, 
und  wo  also  die  Strahlen  der  Sonne  beiden  Seiten  gleichmäfsig  zuge- 
theilt  sind. 

Aufserdem  haben  noch  örtliche  Beziehungen  mannichfaltigen  Eiu/Iufs 
auf  die  Strafsenbreite.  Die  engsten  Strafsen,  zwischen  den  höchsten  Hi  iu- 
sern,  sind  wohl  zu  Venedig,  und,  in  Deutschland,  zu  Cöln  am  Rhein; 
an  beiden  Orten  ist  man  der  Meinung,  dafs  durch  das  nähere  Zusammen- 
rücken der  Häuser  die  grofse  Unannehmlichkeit  der  feuchten  Luft,  als 
Folge  der  Lage  an  dem  Meer  und  an  einem  grofsen  Strome,  die  beide 
an  den  genannten  Orten  wenig  Bewegung  haben,  gemildert  worden  sei. 

Die  Hauptstrafse  von  Neapel  ( strada  Toledo)  ist  ungemein  breit, 
und  dessen  ungeachtet  für  die  Menschenmenge,  die  jeden  Tag  (besonders 
gegen  Abend)  in  derselben  auf  und  nieder  wogt,  nicht  breit  genug;  also 
kommt  besonders  die  Bevölkerung  eines  Ortes  in  Betracht  bei  der  Stra- 

f 48  * ] 


372  24.  Engelhard,  Vorschläge  zur  f' erbesserung  der  Bauart  deutscher  Landstädte. 

fsenbreite;  dagegen  findet  man  neue  Strafsen  von  ungemeiner  Breite  selbst 
in  den  volkreichsten  Städten,  die  den  ganzen  Tag  verödet  schienen,  weil 
sie  keine  solche  Lage  haben,  dafs  eine  starke  Passage  in  denselben  Statt 
finden  könnte. 

Wenn  also  Häuserhöhe,  Rang  der  Strafse,  Richtung  nach  den 
Weltgegenden,  Klima,  Bevölkerung  und  Passage  verhältnifsmäfsig,  nebst 
noch  manchen  örtlichen  Specialrücksichten,  z.  B.  besondere  Beschaffenheit 
von  Gebäuden,  auf  die  Bestimmung  der  Strafsenbreite  Einflufs  haben  sol- 
len, so  würden  vergleichende  Tabellen  von  Strafsenbreiten  in  verschie- 
denen Städten  wenig  genügenden  Aufschlufs  geben  können : wären  solche 
auch  seihst  mit  Rücksicht  auf  jene  mannichfaltigen  Einflüsse  aufgestellt. 
Genug,  wenn  man  diese  Rücksichten  kennt,  und  dabei  die  Gegenwart  und 
die  wahrscheinliche  Zukunft  möglichst  in  Erwägung  zieht. 

Dürften  und  wollten  wir  uns  der  Phantasie  überlassen,  um  die  An- 
ordnung der  Strafsen  und  der  darin  stehenden  Häuser  zu  bestimmen , so 
würden  wir  verlangen,  dafs  ein  genauer  Unterschied  zw  ischen  Hauptstrafsen 
und  Nebenstrafsen  gemacht  werde;  in  den  Hauptstrafsen  würde  kein  Häu- 
serquartier länger  als  eine  Hauslänge  sein  dürfen,  zu  beiden  Seiten  liefen 
dann  Seitenstrafsen , woher  die  Gieuelseiten  des  Hauses  Luft  und  Licht 
erhielten,  während  an  der  Rückseite  der  Häuser  Höfe,  aber  keine  Mist- 
höfe,  sondern  Höfe,  die  mit  Bäumen  und  Rasenstücken  geschmückt  wären, 
lägen;  Hintergebäude  würden  durchaus  nicht  Statt  finden,  so  dafs  au  den 
Baumhof  unseres  Hauses  der  Baumhof  eines  anderen  Hauses  grenzte, 
dessen  Fronte  in  einer  andern,  mit  unserer  Hauptstrafse  parallel  laufenden, 
Hauptstrafse  stände,  und  welches  eben  so  lang  wie  unser  erst  erwähntes 
Haus  wäre,  angenommen,  dafs  das  Häuserquartier,  welches  je  zwei  rück- 
wärts sich  gegenüber  liegende  Häuser  mit  ihren  Baumhöfen  bildeten, 
rechtwinklig  sei.  Wo  es  aber  nöthig  wäre,  die  mit  einander  parallel 
laufenden  Hauptstrafsen  zu  durchschneiden : da  würden  niemals  die  Gie- 
belseiten der  Häuser  an  den  Hauptstrafsen  liegen  dürfen,  sondern  man 
würde  mannichfaltige  Mittel  haben,  dieses  zu  vermeiden,  als  z.  B.  Gebäude 
mit  einem  oder  mehreren  Flügeln,  wo  das  Hauptgebäude  au  der  einen, 
und  der  oder  die  Flügel  an  der  andern  Hauptstrafse  lägen. 

Die  Hauptstrafsen  würden  wir,  bei  einer  Häuserhöhe  von  drei  und 
vier  Stockwerken,  nicht  unter  CO  Fufs  breit  machen;  die  Seitenstrafsen 
aber  nur  eben  so  breit,  dafs  zwei  gewöhnliche  Fuhrwerke  sich  hei  Tag  und 
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Nacht  ohne  Gefahr  begegnen  konnten.  Die  Hinterhäuser  und  alle  An- 
und  Ausbauten  nach  hinten  würde  ich  gänzlich  untersagen,  so  dafs  dem- 
jenigen Hausbesitzer,  der  durchaus  seine  Wohnung  vergrüfseren  wollte, 
nichts  Anderes  übrig  bliebe,  als,  im  Fall  das  Haus  nur  drei  Stockwerke 
hätte,  ein  viertes  zu  erbauen. 

Wir  erinnern  noch,  dafs  wenn  auch  die  zwei  rückwärts  einander 
gegenüberliegenden  Häuser  stets  gleicher  Länge  sein  müfsten,  doch  keines- 
weges  alle  Häuser  von  gleicher  Länge  zu  sein  brauchten,  da  jedes  Iläuser- 
quartier  eine  verschiedene  Länge,  oder,  wenn  man  lieber  so  sagen  will, 
eine  verschiedene  Breite  in  der  Linie  der  Hauptstrafse  einnehmen  könnte, 
welches  wir  nur  in  der  Art  beschränken  möchten,  dafs  wir  keine  schma- 
leren Häuser  als  solche  von  fünf  Fenstern  Breite  gestatten  würden. 

So  würden  die  Hauptstrafsen  Reihen  ansehnlicher,  frei  stehender 
Häuser  und  Palläste  bilden,  deren  Bauart  sich  uicht  gegenseitig  bekriegte, 
da  jedes  Haus  für  sich  bestände ; die  Häuser  würden  der  bequemsten  inneru 
Einrichtung  fähig  sein,  da  man  an  allen  vier  Seiten  Fenster  hätte  und  die 
Rückseite  der  Häuser  würde  noch  die  heiterste  Aussicht  in  viele  Baum- 
höfe geniefsen,  so  dafs  jedes  Haus  eine  Sonnenseite  haben  würde,  die 
nicht  durch  ganz  nahe  stehende  Häuser  verdunkelt  werden  könnte. 


Indem  wir  hier  unsere  Verbesserungs- Vorschläge  schliefsen,  wo 
schon  Freundin  Phantasie  versuchte,  tiiis  von  dem,  was  wir  practisch  be- 
währt fanden,  zum  Idealen  zu  verführen,  fügen  wir  noch  die  Beschrei- 
bung einer  Italienischen  Landstadt  hinzu,  deren  Vorbild  der  gütige  Leser 
in  allen  Italienischen  Städten,  und  in  keiner  wiederfinden  soll,  um  uns 
auszudrücken,  wie  Göthe  von  seinem  berühmten  Mährchen;  wir  ver- 
sprechen, dafs  wir,  so  sehr,  wie  uns'  auch  Phantasie  verlocken  möchte, 
doch  nichts  in  dieser  Beschreibung  anführen  wollen,  was  man  nicht  irgend- 
wo in  einer  Italienischen  Stadt  findet.  Möge  der  ernste  Leser  das  dich- 
terische Kleid,  das  wir  dieser  geschlossenen  Form  unserer  Darstelluug^ge- 
ben,  gütig  aufnehmen. 


V 
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Sechstens.  Beschreibung  einer  Italienischen  (Lombardisch- 

Venetianischen)  Landstadt. 

Reine,  gerade  und  breite  Strafsen.  Schöne,  luftige  Säulenhallen.  Massive,  zierliche 
Häuser  mit  Altanen  und  Galerien,  flachen  Dächern,  hellen  Fenstern,  heitern 
Zimmern,  hellen  und  steinernen  Treppen.  Kleine  Lustgärten  und  Lauben  in 
uud  an  den  Häusern,  Brunnen  und  springendes  Wasser,  Feuersicherheit,  zierliche 
und  sehr  reinliche  Höfe.  Im  Hintergrund  der  Hauptstrafse  ein  prächtiges  Rath- 
haus, ein  geräumiger  Marktplatz  mit  einer  Abends  erleuchteten  Kaufhalle.  Schön 
ausgestellte  Waaren  in  vielen  Kaufladen,  Springbrunnen,  Lebendigkeit,  Reinlich- 
keit, Musik  und  Fröhlichkeit.  Segen  und  Überflufs. 

Wir  kamen  gegen  Abend  aus  dem  Gebirge,  das  uns  noch  einen 
herrlichen  Rückblick  gewahrte. 

Die  minieren  Höhen  der  ungeheuersten  Felsenmassen  wurden  von 
den  Wolken  verhüllt,  w ahrend  ihre  Scbueezacken  aus  dem  Gewölke  her- 
vorragten uud  golden  im  Glanz  der  abendlichen  Sonne  flimmerten. 

Vor  uns  breitete  sich  eine  unabsehbare  Ebene  aus,  an  deren  Grenze 
wir  das  Meer,  wo  nicht  sehen,  doch  uns  denken  mufsten. 

Auf  sanft  ansteigenden  Hügeln,  die  von  den  Gebirgen  aus,  gleich- 
sam in  die  Fläche  hineinwuchseu,  lagen  blinkende  Städtchen,  und  die  er- 
quickendste Sommerluft  w'ehete  uns,  mitten  im  Februar,  aus  dieser  Ebene 
entgegen.  Vor  Allem  zog  eine  nahe  kleine  Stadt,  die  das  Ziel  unserer 
Tagereise  war,  und  welche  unter  Pinien  sich  auf  einem  solchen  Hügel 
erhob,  unsere  Aufmerksamkeit  an.  Der  Nordländer  ist  gewohnt,  beim 
Anblick  einer  fernen  Stadt,  wenig  mehr  als  einen  unordentlichen  Haufen 
von  Dächern  zu  sehen,  welche,  steil,  finster  uud  formlos,  eben  nicht  geeig- 
net sind,  heitere  Empfindungen  zu  erregen.  Wir  hatten  schon  in  den 
südlichen  Gebirgsthäleru  mit  Freuden  das  Aufhören  der  steilen  Dächer 
gesehen,  und  uns  an  den  schönen  Formen  der  Gebäude  erfreuet;  jetzt 
übersahen  wir  solche  in  der  ganzen  Erscheinung  des  Städtchens.  Die 
Häuser,  olle  massiv,  glichen  Kristallen,  welche  in  der  rüthlichen  Sonne 
glänzten ; und  lang  hingezogene  Mauerformen , die  sich  horizontal  über- 
einander stellten,  sahen  gar  schön  unter  Pinien  uud  Cypressen  hervor. 
A^ir  sagen:  horizontale  Mauerformen;  denn  der  Italienische  Architekt  be- 
sitzt eine  besondere  Geschicklichkeit,  den  abhängigen  Boden  durch  Ter- 
rassen in  ebene  Abtheilungeu  zu  verwandeln.  Beschäftigte  die  fernero 
Stadt  unsere  Aufmerksamkeit:  so  war  auch  unsere  Nähe  nicht  ohne  In- 
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teresse;  wir  fuhren  auf  einer  schönen  Grandchaussee,  deren  Construction 
wir  an  einer  Stelle,  wo  sie  eben  vollendet  wurde,  genau  ersehen  konn- 
ten. Man  verwendete  viel  Sorgfalt  auf  die  Vorbereitung  der  Grundfläche 
(des  Planums),  da  solche  mit  vierhändigen  Handrammen  sehr  fest  gesto- 
fsen  wurde,  worauf  sie  mit  gröfserem  Steinschlage,  dann  mit  kleinerem, 
und  zuletzt  mit  Grand  bedeckt  ward.  Die  Strafso  hatte  wenig  mittlere 
Erhöhung  und  war  so  eben  und  fest,  dafs  man  auf  derselben  kaum  den 
Eindruck  eines  Rades  bemerkte.  Da  wo  die  nächst  der  Strafse  liegen- 
den , trefFlich  bebaueten  Felder  höher  wie  unsere  Chaussee  waren , hatte 
man  diese  au  ihrem  Abhange  mit  Futtermauern  aus  Flufsgeschieben  von 
Basalt  und  rothem  Sandsteine  eiogefafst,  welche,  wie  die  Körner  in  der  Ähre, 
in  horizontalen  Schichten,  mit  Moos  zusammengesetzt  waren  und,  bei  gro- 
(ser  Festigkeit,  zugleich  durch  den  Wechsel  von  rothen  Sandstein  geschie- 
ben und  dunkelblauen  Basalten , allerhand  zierliche  Schattirungen  her- 
vorbrachten. 

In  der  Nähe  der  Stadt  wurde  die  Landstrafse  sehr  breit,  und  un- 
mittelbar bei  der  Stadt,  auf  einer  ebenen  Flüche,  war  solche  zu  beiden 
Seiten  mit  doppelten  Baumreihen  eingefafst,  zwischen  denen  Einwohner 
in  der  erquicklichsten  und  mildesten  Abendluft  lustwandelten.  Unser 
Vetturin  liefs  seine  Maulthiere  langsamer  gehen,  und  schritt  selbst  ge- 
müthlich  uebenher.  Ein  Mitglied  unserer  Reisegesellschaft  zog  seine  Cla- 
rinette  hervor  und  sandte  der  scheidenden  Abendsonne  einen  sanften 
Chorus  nach,  w elchem  die  Spaziergänger  mit  freundlicher,  nicht  störender 
Theilnahme  zuhörten. 

Das  Stadtthor  wurde  durch  zw  ei  Obelisken  gebildet,  zw  ischen  denen 
wir  in  eine  schöne,  mäfsig  breite  und  gerade  Strafse  hinabschaueten,  deren 
Häuser  mit  den  schönsten  Säulenhallen  geschmückt  waren.  Doch  dieser 
Anblick  dauerte  nicht  lange;  denn  wir  gelangten  schnell  zu  dem  Gasthause, 
wo  wir  uns  nur  eiligst  mit  einigen  Gläsern  dunklen  Weins  erquickten, 
und  dann  in  freudiger  Hast  aufbrachen,  um  noch,  so  viel  als  es  der  Rest 
des  Tages  erlaubte,  die  Stadt  in  Augenschein  zu  nehmen,  welche  uns  so 
sehr  interessant  erschienen  war. 

Die  meisten  Gebäude  waren  aus  dem  Mittelalter,  aus  jener  Zeit, 
wo  der  Venetianische  Staat,  durch  Handel  und  Gewerbe  reich  geworden, 
einer  der  blühendsten  in  Europa  war. 
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Der  Baustyl  dieser  Zeit  gestattete  eine  grofsß  Manuichfaltigkeit  der 
Formen,  indem  die  Architekten,  nicht  eingeweiht  in  die  strengeren  Re- 
geln der  sogenannten  gothischen  Bauart,  und  doch  mit  ihren  Formen,  so 
wie  mit  denjenigen  der  Byzantinischen  Bauart,  durch  Anschauung  bekannt) 
nach  freier  Phantasie  beide  Bauarten  verbanden,  und  dadurch  gar  mafi- 
nichfaltige  Compositionen,  die  immer  interessant,  und  dabei  oft  geistreich 
und  schön  sind,  hervorbrachten.  — Doch  ehe  wir  zur  weiteren  Beschrei- 
bung übergehen,  so  lafs  Dir,  gütiger  Leser,  Licht  und  Luft  beschreiben, 
wie  sie  unser  Bild  umgiebt.  Denke  Dir  den  Reisenden,  der  wochenlang 
beschneite  Gebirge  durchzogen  hat,  wo  er  nichts  sah,  als  Schnee,  traurige 
Tannenwälder  und  gefrorene  Seen,  der  noch  am  Tage  zuvor  seinen  Reise- 
wagen mit  Mühe  Balm  durch  den  hohen  Schnee  der  Ileerstrafse  brechen 
sah:  denke  Dir  diesen  Reisenden  nunmehr  in  der  mildesten  Luft  eines 
deutschen  Sommerabends,  das  heifst,  eines  solchen,  wie  nach  einem  war- 
men Tage  wohl  einige,  von  Regen  und  kaltem  M indc  frei,  jedem  deut- 
schen Sommer  zu  Theil  werden;  dazu  ein  durchsichtiges  Blau  des  Him- 
mels, wie  es  kaum  jemals  die  nördliche  Landschaft  überglänzt,  tiefer  am 
Horizonte  die  glühendsten  Farbentöne  des  Sonnenunterganges,  von  wel- 
chem her  leichte  Rosenwölkchen  vergoldet  über  Deinem  Haupte  sanft  durch 
den  Azur  segeln.  Denke  Dir  dann  ein  heiteres,  lebenfrohes  Treiben  der 
Einwohner  unseres  Städtchens,  eines  Völkchens,  was  sich  durchgängig 
kennt  und  aneinander  Antheil  nimmt,  bei  welchem  Schwermuth  und  Trauer 
unbekannte  Übel  sind,  und  das  von  Sorge  wenig,  von  Lebensgenufs  so 
Vieles  weifs,  bei  welchem  Alles,  was  sinnig  und  geistreich  ist,  Schutz  findet, 
uud  wo  selbst  das  Laster,  im  leichtfertigen  Gewände,  mehr  als  Schel- 
merei denn  als  Bosheit  erscheint. 

Und  nun  folge  uns  in  Strafsen  und  Gebäude. 

Unter  den  Säulenhallen,  welche  in  der  Hauptstrafse  überall  die  un- 
teren Stockwerke  der  Häuser  einnahmen,  sahen  wir  mannichfaltige  Waa- 
ren  so  reizend  und  gefällig  ausgestellt,  dafs  wir  von  jeder  hätten  kaufen 
mögen.  Hier  waren  Früchte  aufgeschichtet,  wie  wir  sie  kaum  im  Herbst, 
niemals  im  Februar  erwartet  hätten ; zwischen  denselben  standen  Reihen 
von  Hyazinthen  und  Narcissen,  in  Töpfen.  Dort  sahen  wir  in  das  Ge- 
wölbe eines  Specereihändlers,  wo  neben  mannichfaltigen  Maaren,  im  Hin- 
tergründe des  Kaufladens,  ein  vortreffliches  Bild,  von  einer  Lampe  be- 
schienen, unsere  Aufmerksamkeit  fesselte;  an  einer  anderen  Stelle  waren 
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Würste  und  Schiuken  in  artigen  Guirlanden  aufgehängt  und  mit  Blumen, 
ja  mit  Goidflittern  geschmückt;  iu  einer  anderen  Halle  hatte  ein  specu- 
lativer  Kopf  ein  mächtiges  Feuer  unter  einigen  Kesseln  angeschürt,  in 
denen  allerhand  Back  werk  von  Früchten  und  Fischen  iu  Öl  gesotten  wurde; 
auch  einen  Buchladen  sahen  wir,  in  welchem  eben  die  Ausgabe  eines  neuen 
Kochbuches,  iu  einem  immensen  Haufen  awfgethürmt,  die  Censunicenz  er- 
wartete, während  uns  ein  trefflich  gedruckter,  voluminöser  Katalog  von 
vielen  neuen  Büchern,  hauptsächlich  über  Ackerbau  und  Gewerbe,  Alter- 
thumskunde,  so  wie  mathematische  und  Natur- Wissenschaften,  Aufschluß* 
versprach,  und  uns  eine  andere  Vorstellung  von  dem  Zustande  des  litera- 
rischen Lebens  in  Italien,  als  gewöhnlich  die  Eitelkeit  nordischer  Gelehr- 
ten annebmen  will,  beibrachte. 

Man  ist  der  Meinung,  dafs  Vorhallen  der  Häuser  die  unteren  Stock- 
werke hinter  denselben  dunkel  und  unbrauchbar  machen;  einmal  wollen 
wir  hiergegen  bemerken,  dafs,  wenn  die  Vorhalle  nicht  vorhanden  wäre, 
alsdann  eine  Zimmerreihe  an  deren  Stelle  sich  befände,  welche  den  hin- 
teren Zimmern  alles  Licht  von  der  Strafsenseite  benähme,  während  diese 
Zimmer  jetzt  nicht  nur  von  der  Hofseite,  sondern  auch  von  der  Strafseu- 
seite  Licht  und  Luft  erhalten  können;  dieser  Zugang  von  Licht  ist  aber 
um  so  bedeutender,  als  die  Säulenhallen,  bei  grofser  Säulenweite,  dennoch 
sehr  dünne  Säulen  haben,  während  die  Festigkeit  der  von  denselben  ge- 
tragenen Wölbungen  auf  Eisenconstructionen  beruhet,  die  nie  fehlen,  wenn 
solche  auch  zuweilen  von  dem  Zeichner  solcher  Arcaden  weggelassen 
werden. 

In  der  That  wären  diese  bedeckten  Seitenstrafson  im  Norden  von 
einem  noch  viel  grüfseren  Vortheile,  wie  im  Süden;  aber  die  Bequemlich- 
keiten des  Lebens  haben  in  Italien,  vro  die  Cultur  das  höchste  Euro- 
päische Alter  erlangt  hat,  überhaupt  eine  höhere  Stufe  erreicht,  als  iu 
Deutschland;  und  die  plumpen  Nachahmungen  der  Arcaden  in  B Öh- 
me u und  in  der  Schweiz  kouuten  eben  nicht  geeignet  sein,  eine  wei- 
tere Verbreitung  derselben  zu  fördern, 

Wenden  wir  ims  nun  zu  den  übrigen  Theilen  der  Häuser  unserer 
Strafse,  so  linden  wir  überall  Erfreuliches.  Dafs  solche  sämmtlich  mas- 
siv sind,  brauchen  >vir  nicht  zu  erwähnen;  denn  ein  hölzernes  Haus  wäre 
eine  Seltenheit  iu  Italien.  Daher  entsteht  denn  auch  eine  grolse  Mau- 
uichfaltigkeit  der  Formen  der  Steinconstructiouen.  Die  Fenster  und  Tlni- 
IrotW.  JuunuU  «1.  BJ.  C.  IVt,  V [ 49  j 
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reu  haben  häufig  Bogenformen,  und  während  die  hölzernen  Säulen  nie 
Vorkommen,  siud  die  steinernen  desto  häufiger  gebraucht.  Wenn  z.  B. 
ein  Saal  oder  Zimmer  recht  viel  Licht  bedurfte,  so  hat  man  dessen  ganze 
Vorderwand  dadurch  gleichsam  zum  Fenster  gemacht,  dafs  man  Fenster 
neben  Fenster  anbrachte,  und  solche  nur  durch  Säulen  von  einander  trennte, 
wodurch  dann  eine  gar  zierliche  Säulensteilung  entstand,  die  oft  auch  mit 
Altanen  und  artig  durchbrochenen  Fensterhrüstungen  verbunden  ist. 

Gewöhnlich  pflegen  Zimmer  und  Säle,  w elche  tief  in  das  Gebäude 
hineingehen  und  deshalb  einer  stärkeren  Beleuchtung  bedürfen,  solche  Fen- 
stergruppirungen  zu  haben;  und  es  ist  überhaupt  zu  bemerken,  dafs  das 
Italienische  Wohnhaus  niemals  jenes  caserneumäfsige  Ansehn  hat,  welches 
dadurch  entsteht,  dafs  man  eine  Faeade  in  eine  gewisse  Zahl  Fenster  und 
gleich  breite  Fensterschafte  theilt,  und  es  nun  inwendig  zutreffen  läfst, 
wie  es  der  Zufall  will,  wo  dann  nicht  selten  ein  kleines  Eckzimraerchen 
laternenhell  und  so  sehr  dem  Zuge  ausgesetzt  ist,  dafs  man  in  demselben 
kein  Winkelchen  findet,  wo  man  ruhig  verweilen  könnte,  während  wie- 
derum ein  Hauptsaal  so  schlecht  beleuchtet  ist,  dafs  man  in  demselben 
am  hellen  Tage  Licht  anzünden  möchte.  Der  Italienische  Architekt  macht 
immer  die  architektonische  Composition  von  Innen  heraus,  niemals  von 
Aufsen  hinein,  wie  die  Verehrer  der  Casernen-Architektur  in  unserer  Zeit 
einzuführen  bemühet  gewesen  sind;  deshalb  bekommen  aber  eben  die 
Italienischen  Häuser  eine  solche  Manuichfaltigkeit,  die  nicht  allein  den  Ar- 
chitekten, sondern  auch  den  Maler  entzückt,  und  die  man  mit  Recht  geist- 
reich nennen  kann , indem  sie  die  innere  sinnige  Einrichtung  des  Hauses 
auch  im  Äufseren  darstellt,  was  mit  wahrem  Ebenmaafs  und  den  richti- 
gen Grundsätzen  der  Symmetrie,  die  von  Einerlei  eben  so  verschieden 
sind,  wie  Harmonie  und  Monotonie,  gar  sehr  verträglich  ist. 

Nirgend  haben  wir  auch  in  einer  Italienischen  Stadt  jenes  wider- 
wärtige Gefühl,  dem  wir  selten  in  einer  norddeutschen  Stadt  entgehen:  dafs 
die  Häuser  eigentlich  nur  Dächer  seien  und  etwas  weniges  Häuser;  denn 
hier  nehmen  die  Dächer  den  Strafsen  Licht  und  Luft,  und  machen  einen 
so  grofsen  Theil  der  Masse  des  Hauses  aus,  dafs  solches  unter  der  Last 
des  Daches  erdrückt  scheint  und  auch  in  der  That  wird,  wie  die  Aus- 
weichungen der  Wände  nach  allen  Weltgegenden  deutlich  anzeigen.  Die 
Dächer  der  Häuser  wird  Derjenige,  welcher  sich  in  den  Strafsen  einer 
Italienischen  Stadt  befindet,  nicht  gewahr,  es  müfste  denn  die  Strafse  sehr 
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breit  sein;  daraus  entsteht  aber  nicht  nur  der  Abgang  einer  widerwärti- 
gen Erscheinung,  sondern  auch  eine  gröfsere  Helligkeit  der  Strafsen,  die 
nicht  durch  hohe  Dächer  beschattet  sind,  so  dafs  die  Fenster,  hei  gerin- 
gerer Gröfse,  den  Häusern  mehr  l icht  zuführen,  wie  in  einer  dunklen 
nordischen  Strafse,  während  in  nördlicher  Gegend  gerade  die  Fenster  klei- 
ner sein  sollten,  wie  im  Süden,  da  das  Fenster  der  Gegensatz  des  Ofens 
ist,  und  eben  so,  w ie  die  Oberfläche  des  Ofens  wärmt,  die  Oberfläche  des 
Fensters  kältet.  Dazu  kommt  ein  Gefühl,  von  dessen  Ursache  wir  uns  zwar 
keine  Rechenschaft  geben  köunen,  welches  wir  aber  dennoch  für  richtig 
halten  müssen : dafs  nemlich  viele  und  grofse  Fenster,  die  wenig  Licht  Zu- 
fuhren, einem  Zimmer  etwas  besonders  Trübseliges  und  Un wohnliches  ge- 
ben, und  das  Zimmer  im  Gegentheil  heiterer  wird,  wenn,  ungeachtet  einer 
beträchtlichen  Verminderung  der  Zahl  und  Gröfse  der  Fenster,  das  Licht 
lebhafter  ist;  ein  Sonnenstrahl,  der  durch  eine  enge  Spalte  in  ein  ganz 
dunkles  Zimmer  fällt,  macht  einen  erheiternden  Eindruck,  während  ein 
Zimmer,  dessen  ganze  Vorderwand  aus  Fenstern  besteht,  die  dem  Zimmer 
nur  ein  mattes  Reflexlicht  aus  einer  dunklen  Strafse  zuweisen,  wenn  schon 
das  Zimmer  im  Ganzen  heller  wäre,  als  jener  durch  einen  Sonnenstrahl 
erleuchtete  Raum,  durchaus  ein  trauriger  Aufenthaltsort  ist. 

Doch  wir  sehen  hier  so  viel  Neues  und  Reizendes,  dafs  wir  wenig- 
stens noch  heute  Abend,  wo  die  letzten  Sonnenstrahlen  nur  noch  das  Gie- 
belfeld des  ungemein  geschmackvoll  erbaueten  Rathhauses  im  Hintergrund 
unserer  llauptstrafse  erleuchten,  wenigstens  eine  vorläufige  Übersicht  von 
allen  den  Schätzen,  die  wir  morgen  zu  erwarten  haben,  gewinnen  müssen. 

Das  Rathhaus,  dem  wir  uns  nähern,  ist  ein  zweistöckiges  Gebäude 
von  etwas  gröfseren  Verhältnissen,  wie  die  Privatw  ohnungen : unten  ebeu- 
wohl  Säulenhallen,  schöner,  gröfiser  und  geräumiger,  als  die  vor  den  Häu- 
sern; im  ersten  Stockwerke  schöne  und  grofse  Fenster,  die  einen  weitläu- 
figen Saal  andeuten;  dann  noch  ein  einfaches  Giebelfeld  mit  einem  zier- 
lichen Gesimse  bedeckt  und  durch  ein  Fenster  erleuchtet:  alles  in  jenem 
romantischen , gemischten  Style  des  Italienischen  Mittelalters  erbauet,  der 
überhaupt  in  unserem  Städtchen  vorherrscht. 

Aber,  indem  wir  uns  dem  Rathhause  nähern,  wird  uns  eine  neue 
Überraschung  zu  Theil.  Die  Strafse  ist  an  der  linken  Seite  geöllaet,  und 
wir  sehen  auf  einem  kleinen  Platze  die  Hauptkirche  der  Stadt,  mit  ihrer 
Fa^ade  gerade  gegen  die  Abendsonne  gewendet,  mit  ihren  reich  'erzier- 
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ten  Eingängen  und  Bogenfenstern,  während  der  Glockenthurm,  für  sich 
allein  stehend,  unten  einfach,  und  nur  mit  einigen  kleinen  Fenstern  zur 
Erleuchtung  der  Treppe  versehen,  und  im  Schatten  liegend,  nach  oben  aber 
mit  mancherlei  Pieihen  von  kleinen  Bogen  und  Säulen  immer  reicher  ver- 
ziert, und  wo  die  Glocken  hängen,  mit  Bogenhallen  gauz  geülfhet,  im 
Sounenstrahle  wie  Goldschmiedearbeit  glänzt. 

„In  der  Kirche  sollen  Bilder  vom  Maler  Pordenone,  dem 
„Nebenbuhler  Tizians,  sein,”  ruft  der  Maler  W. , einer  unserer  Mitrei- 
senden aus,  „lalst  uns  eilen,  noch  etwas  zu  sehen,  bevor  es  ganz  dunkel 
„wird!”  Nun  erblicken  wir  zum  erstenmal  den  Reichthum  und  die  Pracht 
der  innern  Auszierung  einer  Italienischen  Kirche:  diesen  Aufwand  von 
Bildern  und  Statuen,  der  Alles  erfüllt,  so  dals  es  oft  an  Platz  fehlte,  den- 
selben aufzunehmen:  diese  Marmor -Incrustiruugen  und  Marmorfufsboden: 
diese  reichen  Architekturverzierungen  und  Säulenstellungen.  Wir  finden 
mehrere  Bilder  von  Pordenone,  aber  wie  sind  wir  überrascht,  einen 
Italienischen  Meister  auf  seinem  heimischen  Grund  und  Boden  kennen  zu 
lernen,  ihn,  von  dem  wir  schon  viel  zu  wissen  glaubten,  wenn  wir  einige 
kleine  Bilder  in  Gemäldegallerien  von  ihm  gesehen  hatten,  die  kaum 
diesen  seinen  Werken  ähnlich  sind,  und  nun  diese  Altarblätter,  diese  vie- 
len Bilder  mit  Gruppen  Iebensgrofser  Figuren ! Wir  glaubten  eine  neue 
Entdeckung  eines  grofseu  Malers  gemacht  zu  haben,  den  wir  in  den 
höchsten  Rang  zu  setzen  hätten. 

Doch  es  war  schon  zu  spät,  um  noch  heute  Abend  auf  die  Einzel- 
heiten eiuzugehen.  Unser  W.  sagte:  „es  soll  das  Wohnhaus  von  Porde- 
„uone  sich  hier  befinden,  und  noch  viele  Bilder  von  ihm,  die  auf  die 
„Wände  gemalt  sind,  enthalten;  wir  könnten  die  Dämmerung  noch  be- 
nutzen, um  wenigstens  den  Ort,  wo  das  Haus  steht,  aufzusuchen,  und 
„Morgen  damit  keine  Zeit  zu  verlieren.”  Dieses  wurde  angenommen. 

Die  Strafse  ist  indessen  lebhafter  geworden;  der  geschäftige  Bürger 
hat  seine  Werkstätte  verlassen,  und  eine  lebensfrohe,  sich  freundlich  grü- 
fsende  Meuge  belebt  dieStrafseu:  Männer,  Frauen  und  Kinder  ( c venuto 
ln  primavera , tutte  le  donne  a spasso  la  sera ).  Unter  den  Hallen  be- 
ginnt man  schon  hier  und  dort,  Licht  anzuzünden.  Wir  wenden  uns  an 
einen  freundlichen,  gebildet  aussehenden  Mann  (und  dieses  Ansehen  hat 
fast  jeder  Italiener,  und  wünscht,  es  zu  habeu),  und  bitten  ihn,  uus  nach 
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dem  Hause  des  Malers  zu  bescheiden ; er  ertheilt  uns  nach  einigem  Nach- 
denken eine  coinplicirte  Anleitung,  die  wir  genau  befolgen,  uns  aber  irri- 
gerweise in  das  Haus  eines  modernen  Weifsbindermeisters  (Tünchmeisters) 
beschieden  finden.  Verdrießlich  wenden  wir  uns  nun  an  einen  munteren 
jungen  Mann,  der  in  der  Dämmerung  eilfertig,  mit  der  Guitarre  un- 
term Arm,  au  uns  vorbeistreicht,  und  der  uns  offenherzig  und  eilig  ge- 
steht, dafs  er  den  Mann,  nach  dem  wir  fragen,  gar  nicht  kenne,  uns  aber 
räth,  an  den  Boutiken  - Laden  eines  gegeniiberstehenden  Hauses  zu  pochen, 
wo  ein  Gelehrter  wohne,  der  uns  die  nötbige  Auskunft  geben  wrerdc.  Da 
sieht  man  die  Unwissenheit  der  Italiener,  sagt  einer  aus  unserer  Ge- 
sellschaft: sie  kennen  einen  Maler  nicht  einmal,  welcher  der  ausgezeich- 
neteste Künstler  und  ihr  nächster  Landsmann  ist,  und  ein  anderer  TheU 
der  Gesellschaft  wendet  sich  halb  ärgerlich,  halb  lachend  über  die  zweite 
Mystification,  die  der  Jüngling  uns  zugedacht  habe,  zum  Rückwege;  aber 
eine  Frau,  die  unser  Gespräch  mit  dem  Guitarristen  angehürt  hat,  und 
unsere  Unentschlossenheit  wahrnimmt,  räth  uus,  dem  erhaltenen  Rathe 
zu  folgen,  und  nur  an  den  schwarzen  Laden  anzupochen : dahinter  wohne 
ein  tiefgelehrter  Mann,  der  uns  gewifs  gehörig  bescheiden  werde.  Es  lag 
etwas  Aufrichtiges  in  dieser  Versicherung,  wie  auch  in  den  Worten  des 
Jünglings;  und  auf  keinen  Fall  konnte  die  Gefahr,  mit  der  Ladengelehr- 
samkeit näher  bekannt  zu  werden,  sehr  grofs  sein.  W.  entschliefst  sich 
mit  uus , das  Abentheuer  zu  bestehen , während  die  andere  Gesellschaft 
sich  schon  zum  Rückwege  wendet. 

Wir  klopfen  an,  und  nach  einigem  wunderlichen,  mystischen  Ge- 
töse wird  der  Klappladen  geöffnet,  und  lange  vor  dem  Gesicht,  dem  sie 
angehört,  kommt  aus  einem  ganz  dunklen  Raume  eine  unendlich  grofse 
rothe  Nase  zum  Vorschein,  welche,  nebst  ihrem  Grundplane  und  einem 
Paar  grofsen,  bebrillten  Augen,  einem  freundlichen,  aber  diplomatisch- 
cerimoniösen  Graukopfe  angehört , vielleicht  einem  Briefschreiber  oder 
Notar  des  Städtchens.  Nach  einer  ebenwohl  cerimouiösen  Anrede  vou 
unserer  Seite  und  der  Frage:  wo  das  Haus  des  Maler  Pordenone, 
des  Meisters  mehrerer  Bilder  in  der  Hauptkirche,  sich  befinde,  wonach 
wir  bis  jetzt  vergebens  gefragt  hätten,  belehrt  er  uns  zunächst,  dafs 
uns  jedes  Kind  das  Haus  gezeigt  haben  würde , wenn  wir  den  Maler 
beim  richtigen  Namen  genannt  hätten  (der  Mangel  an  Gelehrsamkeit 
war  also  auf  unserer  Seite  gewesen),  der  Maler  heifse  Li  ein  io  Rigi  Io, 
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und  werde  nur  mifsbräuchlich  nach  seiner  Vaterstadt  Pordenone  ge- 
nannt; sein  Haus  liege  der  Kirche  gerade  gegenüber,  rechts  vom  Ratli- 
hause,  und  enthalte  mehrere  Bilder,  die  sich  in  den  Gängen  und  den 
Zimmern  befänden,  und  deren  Gegenstände  er  uns  beschrieb,  indem  er 
noch  mehrere  interessante  Notizen  über  das  Sachverliältnifs  mittheilte, 
sich  in  der  Chronologie  wohlbewandert  zeigte,  die  Anekdote,  dafs  Tizian, 
aus  Kunsteifersucht,  dem  grofseu  Licinio  nach  dem  Leben  gestellt  habe, 
als  eine  Verläumdung  gegen  Tizian,  mit  eifrigem  Patriotismus  abwies, 
und  uns  endlich,  durchaus  belehrend,  mit  den  verbindlichsten  Ausdrücken, 

die  wir  mit  aller  möglichen  nordischen  Höflichkeit  zu  erwiedern  bemühet 

/ ° 

waren,  entliefs.  Es  mag  ein  seltsames  Bild  gewesen  sein:  der  Alte,  aus  sei- 
nem dunklen  Laden  halb  heraussehend , und  wir  vier  langen  neugierigen 
Deutschen  vor  demselben. 

Es  ging  nun  zurück  zum  Abendessen  in  unser  Gasthaus. 

Wir  batten  uns  bei  der  ersten  Ankunft  nur  eiuige  Momente  in 
einem  unteren  Gastzimmer  aufgehalten;  jetzt  wurden  wir  eine  steinerne, 
w ohl  erleuchtete,  auch  mit  hinreichenden  Fenstern  versehene  Treppe  hin- 
auf, in  einen  Speise-Saal  geführt,  der,  zwischen  den  uns  angewiesenen  Schlaf- 
zimmern liegend,  zugleich  zur  Communication  derselben,  zum  Couversa- 
tions-  und  Gesellschafts-Saale  diente.  In  der  Mitte  der  beiden  Seitenwände 
waren  einige  lebeusgrofse  Bilder  fürstlicher  Personen  mit  Inschriften  auf- 
gehängt, welche  besagten,  dafs  diese  hohen  Personen  das  Gasthaus  vor 
langen  Jahren  mit  ihrer  Gegenwart  beehrt  hatten.  Die  Zimmer  waren 
überhaupt  hoch,  und,  wro  nicht  sehr  geräumig,  doch  regelmäfsig  und  groß* 
genug.  Ofen  landen  wir  nicht,  bedurften  derselben  auch  nicht;  doch 
brannte  ein  lustiges  Feuer  im  Camine  des  Saales.  Die  Möblirung  der 
Zimmer,  sehr  einfach,  gute  Betten  auf  eisernen  Gestellen,  und  sehr  schlichte 
Tische  und  Stühle. 

Während  einer  Pause,  die  unser  gewichtiger  Appetit  in  dem  Tisch- 
gespräche machte,  hörten  wir  das  Plätschern  einer  kleinen  Fontaine  durch 
das  offene  Fenster  der  Rückwand  des  Saales;  und  indem  wir  uns  näher- 
ten, sahen  wir,  dafs  unmittelbar  mit  dem  Saale  ein  kleiner,  an  drei  Sei- 
ten vom  Gebäude  umschlossener  Garten  zusammeuhiug ; in  semer  Mitte 
plätscherte  die  muntere  Fontaine,  vom  Monde  beschienen,  in  einem  dem 
Boden  gleichen  Marmorbecken,  und  die  solches  umgebenden  Rabatten  wa- 
ren mit  Orangenbäumen,  einer  besondere,  immer  blühenden  weifseu  Rose, 


24.  Engelhard , Vorschläge  zur  Verbesserung  der  Bauart  deutscher  Landstädte.  383 

und  andern  gröfstentheils  immergrünen  Gesträuchen,  als  Myrthen,  Olean- 
der und  Lorbeeren,  besetzt ; an  der  vierten,  von  Gebäuden  nicht  umschlos- 
senen Seite,  war  eine  die  Gebäudeflügel  verknüpfende  Weinlaube,  welche 
die  Terrasse  schlofs,  uud  von  der  wir,  durch  Schluchten  und  Felsen,  die 
Alpen  im  Mondscheine  erblickten. 

Welche  reizende  Örtlichkeit ! Es  ist  wahr:  ein  Theil  des  Eindrucks 
beruhete  auf  der  Grüfse  und  Erhabenheit  der  uns  umgebenden  Natur. 
Diese  unermeßlichen  Gestalten  eines  Weltgebirges,  und  diese  milde,  sanfte 
Luft  schon  in  der  Mitte  des  Februar!  Aber,  hat  nicht  jedes  Klima  seine 
eigentümliche  Schönheit  P und  warum  soll  eben  im  Norden  das  Gebäude, 
welches  dort  nötiger  wie  im  Süden  ist,  so  nüchtern  und  einförmig  sein  ? 

Doch  wir  wenden  uns  in  unsern  Saal  zurück,  und  erfreuen  uns  zum 
Voraus,  das  Frühstück  am  kommenden  Morgen  auf  dieser  herrlichen  Ter- 
rasse, bei  den  ersten  Strahlen  der  Sonne,  die  seitwärts  vom  Gebirge  über 
dem  Meere  aufgehu  wird,  einzunehineu.  Der  Maler  W.  setzt  sich  zur 
Lampe,  um  eine  unterweges  angefangene  Skizze  weiter  zu  zeichnen,  V. 
schreibt  nach  Hause,  und  der  Arzt  L.  ist  in  einem  lebhaften  Streite  mit 
uns  über  einen  optischen  Gegenstand  verwickelt;  jetzt  tritt  unser  Vetturin 
ein,  mit  welchem  L.  die  Unterhandlung  über  einen  längeru  Aufenthalt  in 
unserem  Städtchen  übernommen  hat.  Wir  schleichen  uns  weg;  dejin  der 
Mondschein  hat  uns  erinnert,  dafs  noch  manches  Interessante  heut  Abend 
zu  sehen  sein  werde,  was  unsere  Neugierde  gereizt  hatte.  Zuerst  führt 
uns  wieder  der  Weg  in  die  schon  erwähnte  Ilauptstrafse,  die  zwar  nicht 
mit  Laternen  erleuchtet,  aber  durch  die  vielen  Lichter  und  Lampen  zwi- 
schen den  unter  den  Säulengängen  aufgestellten  Waareu  hinreichend  er- 
hellt und  mit  Menschen  angefüllt  ist.  Doch  wir  haben  ja  die  Absicht, 
auf  weitere  Entdeckungen  auszugehen,  uud  schlagen  uns  in  eine  minder 
belebte  und  dunklere  Seitenstrafse,  wo  wir  uns  in  stillen  Träumen  ver- 
lieren, und  gelegentlich  auch  wohl  so  ein  leises  Andenken  an  Banditen 
u.  dergl.  aufkommen  lassen,  wie  uns  solche  der  grofse  Abällino,  Emilia 
Galotti  u.  a.  so  deutlich  uud  natürlich  beschreiben.  Daß  dergleichen  noth- 
wendig  vorhanden  seien,  müssen  wir  denken;  es  mufs  doch  so  ein  Roth- 
mantel  uns  begegnen ; — aber  nichts  von  dergleichen.  Alles  athmet  tiefste 
Ruhe ; nur  an  der  Ecke  eines  Pallastes  springt  ein  dichter  Strahl  des  rein- 
sten Quell wassers  aus  der  Mauer,  und  ein  Knabe  hat  seinen  Reisehut  zur 
Erde  geworfen,  uud  beugt  sich  durstig  über  den  Quell.  Daneben  steht 
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ein  Limonadenverkäufer  mit  seinem  einfachen  Apparate,  bestehend  iu 
einem  Tische  mit  Citronen  und  Gläsern  und  einer  kleinen  hölzernen  Presse. 
Die  Häuser  sind  nicht  überall  dicht  aneinander  gebauet ; oft  sind  ihre  Rei- 
hen durch  Gärten  unterbrochen,  wo  wohl  construirte,  zum  Theil  mit  Ar- 
chitektur verzierte  Mauern  die  Stralsen  einfassen,  wo  sich  hier  und  dort 
ein  Pinienbaum  herüberwölbt,  oder  eine  dunkle  Cypresse  steil  emporragt, 
üder  beugsames  Lorbeergebüsch,  mit  blühenden  Mandelbäumcn  vermischt, 
im  sanften  Hauch  eines  Abendlüftchens  sich  bewegt.  Eben  erblicken  wir 
zwischen  solchen  Gärten  ein  schönes  Haus  von  mittelalterlicher  Bauart, 
das  seine  Bogenfenster  mit  reichen  Einfassungen,  und  die  zierlichste  Altane, 
mit  einer  Reihe  aneinander  stehender,  auf  Säulen  ruhender  Fensterbogen, 
dem  Mondschein  entgegenwendet.  Auf  dem  Balcon  sitzt  zwischen  dem 
durchbrochenen  Steinwerk  des  Geländers  eine  muntere  Gesellschaft,  we- 
nig bekümmert  um  die  kunstgeschichtliche  Wichtigkeit  ihrer  steinernen 
Umgebung.  Wir  hören  schon  von  Weitem  die  melodischen  Töne  dieser 
im  Munde  der  Frauen  noch  reitzenderen  Sprache,  hüllen  uns  dichter  in 
unsere  Mäntel,  und  schmiegeu  uns  an  die  dunkle  Einziehung  eines  Ge- 
bäudes, um  dieses  wunderschöne,  lebende  Bild  eine  Zeitlang  unbemerkt 
zu  betrachten,  oder  zu  hören,  und  in  der  That  zu  hören;  denn  jetzt  er- 
klingen einige  präludirende  Accorde  einer  Guitarre  auf  dem  Balcon , und 
die  schönste  Romanze  ertönt,  von  den  ^ ollen  Tönen  des  Saitenspieles  be- 
gleitet, im  Terzett  der  lieblichsten  Stimmen.  Ist  eine  Strophe  beendigt, 
so  begleitet  das  Säuseln  der  nahestehenden  Pinie  das  Zwischenspiel,  wel- 
chem die  Guitarrenspieleriu  sorgluitig  zuzuhorcheu  und  zu  folgen  scheint, 
während  aus  tiefer  Ferne  ein  fast  schauerliches  Rauschen,  w ie  von  einem 
Wasserfalle,  gleichsam  den  Gruudton  anzugeben  scheint. 

Denke  dir,  gütiger  Leser,  unsere  Empfindungen ! die  reizenden  Töne 
schienen  au  den  architektonischen  Ornamenten  des  Hauptgesimses  vorbei 
zu  zwitschern,  diese  aber  sich  zu  bewegen,  iu  Töne  sich  aufzulösen,  und 
mit  denselben  im  Mondscheine  zu  flattern ; immer  tiefer  versanken  wir  in 
dieser  Anschauung , bis  uns  ein  Stofs  au  die  harte  Mauer  erinnerte,  dafs 
wir  uns  noch  auf  der  Erde  befänden,  wo  mau  im  Stehen  nicht  gut  schlum- 
mern könne,  und  uns  nahes  Kichern  benachrichtigte,  dafs  wir  nicht  mehr 
unbemerkt  wären,  und  im  Ausgleiten  wahrscheinlich  eine  etwas  komische 
Figur  gemacht  batteu. 
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Doch  das  soll  uns  nicht  von  weiteren  Entdeckungen,  die  wir  noch 
heute  Abend  zu  machen  denken,  abhalten ; vor  Allem  sind  wir  neugierig, 
die  Ursache  jenes  fernen  Rauschens  kennen  zu  lernen,  und  wir  gehen  der 
Richtung  des  Tones  entgegen.  Die  Stadt  steigt  hier  etwas  am  Berge 
hinan,  und  wir  kommen,  durch  einige  weniger  bewohnte  und  bebauete 
Strafen,  zu  einem  Platze,  auf  dem  am  meisten  erhöheten  Theil  der  Stadt, 
wo  uns  sogleich  die  Ursache  jenes  Geräusches  in  die  Augen  fällt.  Eine 
der  Seiten  nimmt  die  Stadtmauer  ein,  und  in  der  Mitte  derselben  befindet 
sich  das  Gesicht  eines  Flufsgottes,  riesenmäfsig  grofs,  in  Stein  gehauen, 
dem  ein  ganzer  Strom  aus  dem  Munde  stürzt,  und  sich  in  einen  Becken 
sammlet,  um  von  da  aus  sich  in  die  ganze  Stadt  zu  vertheilen.  Nie 
sahen  wir  einen  grofsartigeren  Springquell,  und  seine  Erscheinung  ist  um 
so  mehr  überraschend,  als  die  grofse,  hohe  Mauer  jeden  andern  Gegen- 
stand abschneidet.  So  wie  das  Kind  der  Versuchung  nicht  widerstehen 
kann,  nach  Betrachtung  eines  Bildes  auch  dessen  Rückseite  zu  schauen, 
so  reizte  auch  die  Kehrseite  dieses  Springbrunnens  unsere  Neugierde;  wir 
sahen  hinter  der  Mauer  keinen  Berg,  kein  Gebäude,  nur  den  ganz  klaren 
mondhellen  Himmel;  zur  Seite  aber  findet  sich  ein  Stadtthor,  durch  wel- 
ches wir  hinter  den  Springbrunnen  kommen  können,  und  siehe!  kaum 
in  dem  Thore  angelangt,  sehen  wir,  dafs  die  Stadtmauer  au  den  Rand 
einer  sehr  tiefen  Thalschluebt  herläuft;  gegenüber  erhebt  sich  ein  waldiges 
Gebirge,  mit  einzelnen  Häusern  besetzt,  und  über  diese  Schlucht  fuhrt 
ein,  im  Mittelalter,  höchst  grandios,  mit  ungeheuer  hohen  Pfeilern  und 
weiten  Spitzbogen  erbaueter  Aquaduct,  der  in  den  Riesenkopf  aunmüu- 
det.  Der  Aquaduct  dient  zugleich  zur  Brücke,  über  welche  Menschen 
und  Lastthiere,  in  Verhältnis  zu  dem  ungeheueren  Bau  nur  kleine  Püuct- 
chen  scheinend,  sich  bewegen. 

"Wir  steigen  in  die  Schlucht  hinunter,  um  den  Anblick  des  Aquaduc- 
tes  besser  zu  geniefsen,  und  schauen  nun  die  dunklen  Pfeiler  im  ’S  order- 
«n»iide  durch  die  Schlucht,  in  deren  Hintergründe  ein  freundliches  Kloster, 
zwischen  heiteren  Terrassen  - Gärten , im  Mondscheine  blinkt. 

Doch  e3  ist  Zeit,  zur  Stadt  zurückzukehren.  Mir  nehmen  eine 
andere  Pachtung  und  haben  noch  den  Anblick  eines  majestätischen  Kirchen- 
baues, der  auf  einem  eiusamen  Platze  sich  erhebt.  Wir  machen  hier  die 
Bemerkung  des  nationalen  Zeichens  italienischer  Bauart,  welches  uns 
spätere  Erfahrung  noch  oft  bestätigt  hat : dafs  nemlich  der  Italiener  ge- 
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wühnlicli  nicht  nach  Verhältnis  seiner  Geldmittel,  sondern  stets  nach  dem 
Bedürfnisse  hauet,  welches  der  Endzweck  des  Baues  bedingt,  und  eben  so 
wie  er  bei  dem  Gebäude,  welches  für  Privatzwecke  bestimmt  ist,  nicht  leicht 
in  colossale  Dimensionen  oder  in  eine  Überladung  mit  Verzierungen  ge- 
räth:  so  kann  er  auch,  auf  der  andern  Seite,  bei  einem  grofsen  Endzweck 
sich  nicht  entschiefsen,  kleinlich  zu  werden.  So  wird  ein  grofser  Pallast 
weitläufig  erdacht  und  durch  Gründung  und  Hauptanlage  der  Umgebung 
bezeichnet,  aber  oft  nur  Ein  Flügel  ausgebauet;  den  Best  überläfst  man 
dem  Nachfolger.  Auf  gleiche  Weise  war  auch  die  Kirche  unvollendet; 
das  Innere  war  zwar  fertig,  und  wurde  benutzt;  aber  auswendig  war  nur 
die  Eingangsfaeade  verziert : die  andern  Seiten  zeigten  rohes  Mauerwerk, 
das  eine  Incrustirung  mit  Marmor  und  Verzierungen  freilich  schon  einige 
Jahrhunderte  zu  erwarten  schien. 

Man  kann  eine  solche  Methode  nicht  anders  als  loben ; denn  wenn 
man  dieselbe  befolgt,  so  bleibt  immer  die  Möglichkeit,  dafs  ein  grofses 
Werk  vollständig  ausgeführt  werde,  und  es  ist  oft  billig,  der  Nachwelt 
auch  etwas  übrig  zu  lassen;  hätte  man  aber  das  Werk  allzu  klein  ange- 
fangen, so  konnte  nie  etwas  Grofses  daraus  werden.  Es  ist  wahr:  oft 
bleibt  ein  solches  Gebäude  unvollendet;  aber  auch  so  erscheint  es,  ange- 
nommen, dafs  doch  die  Vollendung  so  weit  gedieh,  um  die  Benutzung 
nicht  auszuschliefsen,  in  unseren  Augen  etwas  Besseres,  als  eine  kleinliche 
und  kümmerliche  Production  — . Ehe  wir  unser  Gasthaus  erreichten,  sollten 
wir  noch  eine  Überraschung  haben.  So  viel  neue  Eindrücke  hatten  uns 
ganz  vergessen  lassen,  dafs  wir  eine  Hauptsache  einer  Italienischen  Stadt, 
nemlich  den  Marktplatz,  noch  nicht  gesehen  hatten.  Den  passirten  wir 
jetzt,  und  fanden  ihn  noch  belebt.  Er  ist  verhältnifsmäfsig  grofs ; die  Häuser 
sind  gröfser,  wenigstens  höher,  als  die  in  den  übrigen  Strafsen,  und  wir  sehen 
manches  schöne  Gebäude,  aus  dem  Mittelalter  und  aus  neuerer  Zeit.  Es 
stehen  mehrere  mit  Statuen  und  Bildhauerarbeiten  verzierte  Springbrunnen 
auf  dem  Platze,  und  wir  sehen  auf  demselben  ein  Gebäude,  dessen  ganze 
Form  und  Anordnung  uns  neu  ist,  uomlieh  eine  Kaufhalle:  ein  geräumi- 
ges Picchtcck  im  Grundrifs,  an  der  Rückseite  gänzlich  geschlossen,  an 
drei  andern  Seiten  ganz  offen  und  von  oben  mit  kühnen  Gewölben  be- 
deckt, die  von  schlanken  Pfeilern  und  Säulen  getragen  werden,  welche 
so  dünn  sind,  dafs  sie  die  Ausweichung  der  Gewölbe  nicht  würden  ver- 
hindern können,  wenn  sie  nicht  durch  schmale  Eisenstäbe  zusammengo- 
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halten  und  vereinigt  wären.  Unter  diesen  Halle  n sehen  wir  nun  manm’ch- 
faltige  Waaren,  besonders  Lehensmittel,  zum  Verkauf  ausgestellt,  welche, 
halb  vom  Mondscheine,  halb  von  den  an  den  Gewölben  aufgehängten  La- 
ternen beleuchtet,  in  einem  bunten  Lichte  stehen,  während  der  magische 
Effect  dieser  Beleuchtung  noch  durch  das  hochflammende  Feuer  eines 
Backwerkverfertigers,  der,  wie  gewöhnlich,  seine  Waaren  im  Freien  bäckt, 
vermehrt  wird. 

Und  so  fanden  wir  denn  unsere  Reisegesellschaft  wieder,  die  sich, 
unser  Beispiel  befolgend,  auch  bald  nach  uns  in  die  Strafsen  der  Stadt 
zerstreut  hatte,  und  von  der  Jeder  seine  besonderen  Entdeckungen  und 
Beobachtungen  gemacht  hatte. 

Der  Vetturin  war  bcschiedcn,  dafs  w ir  morgen  hier  verweilen  woll- 
ten, und  wir  vereinigten  uns  bald  über  einen  Plan  zu  der  Verwendung 
dos  nächsten  Tages,  worauf  sich  jeder  in  seine  vom  Mond  beleuchtete 
Zelle  zurückzog. 

Italien  ist  das  Land  der  Dichter,  und  wer  käme  dahin,  ohne  man- 
niehfaltige  Wahrheiten  und  Erfindungen  davon  gelesen  und  vernommen  zu 
haben;  aber  beide  vereinigen  sich  hei  Jedem  zu  einem  eigentümlichen  Gan- 
zen, und  es  wird  nicht  leicht  Jemand  in  den  Fall  kommen,  sich  Alles  richtig, 
oder  Alles  unrichtig  vorgcstellt  zu  haben : das  meiste  aber  kann  keine  Be- 
schreibung wiedergeben.  Dahin  gehören  alle  Naturschüuheiten,  von  de- 
nen uns  zwar  ein  Bild  die  Oberfläche  darstellen,  nicht  aber  den  Eindruck, 
von  denselben  umgeben  zu  sein,  und  das  Gefühl  von  Licht,  Wärme  und 
der  aromatischen  Luft,  wiedergeben  kann.  Ehen  so  wenig  vermag  die 
Phantasie  sich  diese  Einwirkung  der  Kunst  und  der  geistigen  Cultur  auf 
alle  artificielle  Gegenstände  bis  in  die  kleinsten  Einzelnheiten  vorzustellen. — 

Wir  hatten  verabredet,  unser  Frühstück  auf  der  Terrasse  des  Haus- 
gartens einzunehmen,  und  dort  den  Aufgang  der  Sonne,  der,  dem  Alpen- 
gebirge gegenüber,  rechts,  seitwärts  über  einem  Meerstreifen  erfolgen 
mufste,  anzusehen;  aber  der  Zufall  spricht  auch  ein  Wort  mit:  die  ganze 
Gegend  lag  iu  tiefem  Nebel,  aus  dem  kaum  die  nächsten  Felsen  der  Ge- 
birgsschlucht, deren  Eingang  die  Terrasse  überschaute,  hervordrangen,  und 
durch  diesen  Duft  noch  rie&enmäfsiger  erschienen. 

Wir  gewannen  hiedurch  Zeit,  unsere  allernächste  Umgebung  zu 
betrachten,  uemlich  das  Haus,  worin  wir  abgestiegeu  waren,  das  uns  des- 
sen Eigeuthümcr,  mit  grofser  Gefälligkeit,  und  nicht  ohne  öftere  Hiudeu- 
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tung  auf  die  oben  erwähnten  Bilder  hoher  fürstlicher  Personen,  welche 
den  Gasthol'  besucht  hatten,  in  allen  seinen  Theilen  zeigte. 

Man  hört  hin  und  wieder  in  Deutschland  behaupten,  dafs  das  Ita- 
lienische Wohnhaus  nicht  bequem  eingerichtet  sei:  da  finde  sich  wohl 
ruauche  schöne  Anordnung  für  das  Auge;  aber  zum  Wohnen  sei  es  nicht; 
nur  zum  Ansehen.  Dann  wird  auch  Manches  von  der  Unreinlichkeit  der 
Italiener  erzählt,  und  man  setzt  voraus,  dafs  sich  solche  besonders  iu  der 
innern  Einrichtung  der  Häuser  offenbaren  werde. 

Es  ist  wahr,  dafs  die  Ausmöblirung  der  Häuser  wenig  von  den 
Bequemlichkeiten,  die  der  Luxus  iu  Frankreich  und  Deutschland  eingefülirt 
hat,  enthält;  aber  die  Anordnung  der  Zimmer  ist  bequemer  iu  Italien,  als 
irgendwo;  die  Vermeidung  der  Zugluft,  besondere  Sorgfalt  für  gute  und 
hinreichende  Beleuchtung  eines  jeden  Zimmers,  sehr  leichte  Communication 
zwischen  allen  Zimmern  und  Räumen,  besonders  aber  eine  ungemeine  Ge- 
schicklichkeit in  Benutzung  aller  Örtlichkeiten,  wodurch  das,  was  ein 
Nachtheil  schien,  zum  Vortheil  gemacht  wird,  sind  gewifs  grofse  Bequem- 
lichkeiten. Die  Höhe  der  Zimmer  ist  nie  ganz  gering,  jedoch  auch  nicht 
so  sehr  grofs,  dafs  dadurch  der  Raum  unheizbar  würde.  Jeder  Raum 
wird  sinnreich  benutzt ; nirgend  findet  man,  dafs  eine  Stelle  dem  Schmutze 
uud  der  Unordnung  überlassen  werde.  Dabei  herrscht  der  Grundsatz,  dafs 
das  Haus  nicht  nur  von  aufsen  anständig,  sondern  auch  inwendig  durch- 
aus schicklich  uud  möglichst  architektonisch  vollkommen  erbauet  wer- 
den müsse. 

Wir  finden  daher  keine  schmutzigen  Misthöfe,  die  von  rohen,  un- 
ordentlichen Stallgebäuden  umgeben  sind;  sondern  der  Italienische  Hof 
ist  gleichsam  ein  gröfserer  Saal  unter  freiem  Himmel,  der  einen  nicht  un- 
angenehmen Aufenthaltsort  abgiebt,  besonders  wenn  er,  wie  dieses  ge- 
wöhnlich, theilwcise  oder  ganz  der  Fall  ist,  von  Säulen-IIalleu  umgeben 
uud  mit  Gärten  in  Verbindung  ist,  da  der  Italiener  alle  Gebäudetheile  zu 
einem  Ganzen  vereinigt,  und,  wie  erwähnt,  eher  iu  den  Fall  kommt,  ein 
grofses  Ganzes  nicht  vollständig  auszufiihren,  als,  nach  deutscher  Sitte,  erst 
ein  ziemlich  regelmäfsiges  kleine»  Haus,  uud  dann  nach  und  nach  einen 
Anbau,  Aufbau  oder  Hinterbau,  oder  einen. Stall  oder  einen  Schuppen, 
einen  Höcker  oder  eine  Kotze  daran  zu  bauen. 

In  diesen  Betrachtungen  wurden  wir  durch  die  Bemerkung  unterbro- 
chen, dafs  das  Wetter  sich  aufheitere,  uud  der  Nebel  sich  in  die  Thaler  senke: 
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wir  eilten  auf  unsere  Terrasse,  und  genossen  hier  des  schönsten  Anblicks. 
Die  Gehirgsmassen  der  Alpen  waren  von  der  Morgensonne  so  beleuchtet, 
dafs  sicli  ihre  dem  Licht  zugeweudeten  Umrisse  mit  einem  zarten  Blafs- 
roth  am  blauen  Firmament  abschatteten , während  die  Schattenseite  sich 
gänzlich  im  blauen  Duft  des  Himmels  verlor;  die  nähere  Thalschlucht  con- 
trastirte  mit  diesen  zarten  Schattirungen  durch  die  kräftigsten  Farben  der 
Felsen  und  Gründe,  in  denen  sich  ein  Flufs,  rauschend,  in  kleinen  Wasser- 
Hillen  herabstürzte,  und  mehrere  Mühlen  in  Bewegung  setzte.  Garten- 
und  Landhäuser  waren,  malerisch  unter  Gruppen  von  Pinien  und  Cypres- 
sen,  über  das  Thal  gleichsam  gesäet. 

Dieses  war  die  Aussicht  der  einen  Seite  unseres  Gasthauses;  der 
Wirth  führte  uns  hierauf  in  einen  Hof,  der  an  einer  andern  Seite  dessel- 
ben lag,  wo  uns  der  Anblick  einer  kleinen  Tcmpelruine  und  einiger,  uuter 
schönen  Pflanzen  aufgestcllten,  antiken  Säulenknäufe,  so  wie  anderer  ar- 
chitektonischer Fragmente  überraschte.  Doch  die  gröfste  Überraschung 
war  uns  Vorbehalten,  als  wir  zu  einem  auf  der  Höhe  des  Daches  befind- 
lichen Belvedere,  oder  einer  Loggia,  wie  es  der  Italiener  nennt,  geleitet 
wurden,  und  hier  die  Stadt,  im  Vorgrund  am  Horizont  ausgebreitet,  und 
fernhin  den  unermefslichen  Spiegel  des  Adriatischeu  Meeres  erblickten. 

Die  Italienischen  Städte  geben,  auf  solche  Weise  überblickt,  den 
schönsten  Anblick,  der  durch  die  vielen  zwischen  denselben- befindlichen 
Lustgärten  und  Lauben  noch  freundlicher  wird. 

Die  Loggien  der  Häuser  bildeten  eben  so  viele  kleine  Thürme,  zwi- 
schen denen  die  grüfsereu  Kirchthürme,  und  besonders  der  von  uns  schon 
erwähnte  Thurm  im  byzantinischen  Style,  noch  höher  emporstrebten.  Die 
flachen  Dächer  gestattete;n  vielfältige  Durchsichten  und  Überblicke.  Dort 
sieht  man  in  einen  schönen,  mit  Arcaden  umgebenen  Hof,  der  von  einem 
Springbrunnen  belebt  ist:  hier  erblicken  wir  Terrassen,  mit  den  schön- 
sten Garten- Anlagen : dann  erheben  sich  über  den  nächsten  Häusern  die 
grandiosen  Formen  eines  Klosters,  dessen  höchstes  Stockwerk  ein  langer 
zierlicher  Säulengang,  nach  der  Meerseite  gewendet,  einnimmt,  und  so 
seinen  Bewohnerinnen  den  herrlichsten  Rückblick  in  die  von  ihnen  ver- 
lassene Welt  zu  gewähren  scheiut,  während  wieder  ein  anderes,  nahes, 
hohes  Haus  der  Aussicht,  und  einem  reizenden  Garten,  einen  kühn  pro- 
filirten  Baleon  entgegenwendet. 
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Die  Italienischen  Städte  haben  keine  hölzernen  Gebäude;  es  fehlt 
also  gänzlich  au  jenen  häfslichen  Halbruinen  von  Fachwerk,  die,  schief 
und  halb  vermodert,  den  widrigsten  Eindruck  machen.  Die  bei  dieser 
durchgängig  massiven  Bauart  Statt  findende  grüfsere  Feuersicherheit  hat  wohl 
auch  den  grofsen  Vortheil,  dafs  Alles,  wo  nicht  fiir  die  Ewigkeit,  docli  auf 
sehr  lange  Zeit  erbauet  wird,  und  daher  wohl  erwogen  und  nicht  leicht 
widersinnig  angelegt  wird. 

Die  Stadt  beschäftigte  uns  nun  wieder  in  der  Nähe.  Wir  suchten 
das  Haus  des  Malers  auf,  und  fanden  es  leicht;  wo  wir  denn  noch  meh- 
rere seiner  Werke,  welche  eil  fresco  gemalt  waren,  und  deshalb  mit  dem 
Eigenthume  des  Gebäudes  auf  den  gegenwärtigen  Besitzer  übergegaugen 
waren,  entdeckten. 

Auch  diese  Verzierung  mit  Malerei  gab  uns  zu  denken,  indem  wir 
bemerkten,  wie  dadurch  die  Verzierung  des  Hauses  über  alle  Mode  erho- 
ben werde,  und  es  fast  unwahrscheinlich  sei,  dafs  das  Haus  jemals  eine 
ganz  unwürdige  Bestimmung  erhalten  werde. 

Im  Rathhause  bewunderten  wir  den  überaus  grofsen  Saal,  der  mit 
unzähligen  Gemälden  geschmückt  war,  welche  in  dem  Raume  zwischen 
den  Fenstern  und  der  hölzernen  Wölbung,  die  aus  bogenförmigen  Spar- 
ren besteht,  auf  schwarzem  Grunde,  arabeskenartig  in  Reihen  gemalt  war. 
Man  kann  eigentlich  nicht  sagen,  was  sie  vorstellen,  weil  sie  alles  Denk- 
bare enthalten:  biblische  Vorstellungen,  Heilige,  allerhaud  seltsame  Thiere, 
und  alle  Arten  von  Handlungen  und  Lebensverhältnissen,  in  denen  nur  ein 
Mensch  begriffen  sein  kann:  eben  so  sehr  ernste  als  komische  Gegen- 
stände: hier  ein  Bischoff,  der  eingeweihet  wird:  dort  zwei  Frauenzimmer, 
die  sich  nicht  wenig  prügeln:  hier  die  Vermählung  eiues  frommen  Paa- 
res : dort  ein  Cavalier,  der  sich  ein  Glas  M ein  eiuscheuken  läfst  u.  s.  w. 

Wenn  wir  schon  der  Meinung  sind,  dafs  das  Aufsere  eines  Gebäu- 
des durchaus  ein  ernsthaftes,  würdiges  Ansehn  haben  müsse,  so  glauben 
wir  doch,  dafs  im  Innern  recht  wohl,  am  passenden  Ort,  auch  einmal  etwas 
Humoristisches  Vorkommen  dürfe,  und  in  einem  solchen  städtischen  Fest- 
saal  ist  das  ohne  Zweifel  besonders  passend.  M'ie  viele  Maler  von  den 
verschiedensten  Talenten  fanden  hier  Gelegenheit  zur  Beschäftigung,  und 
welch  ein  nachhaltiges  Interesse  gewährt  die  Betrachtung  dieser  mannich- 
falti*»eu  Sammlung ! Das  untere  Stockwerk  des  Gebäudes  enthielt  mehrere 
Reihen  von  Kaufläden,  wo  wir  wiederum  die  geschmackvolle  Aufstellung 
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der  Waaren  bewunderten  und  auch  darin  den  vorherrschenden  Geschmack 
des  Italieners  erkannten,  das  Nützliche  überall  zu  dem  Schönen  zu  erhe- 
ben. Die  gröfsto  Sauberkeit  herrschte  dabei  überall,  die  nicht  wenig  da- 
durch befördert  wurde,  dafs  das  ganze  Gebäude  aus  den  solidesten  und 
dauerhaftesten  Stoffen  errichtet  ist;  wir  erkannten  hierin  zugleich  eine 
wahrhafte  und  edle  Sparsamkeit.  Das  Zuströmen  der  Käufer  in  dieser 
Morgenzeit  gab  dem  Orte  eine  ungemeine  Lebendigkeit,  w elche  durch  die 
natürliche  Lebhaftigkeit  des  sich  in  manchen  bunten,  oft  sehr  malerischen 
Trachten  bewegenden  Volkes,  gesteigert  wurde;  und  dachten  wir  uns  nun 
noch  den  grofsen  Saal,  von  einem  fröhlichen  Feste  belebt,  und  eine  rau- 
schende Musik  durch  diese  Hallen  ertönend:  so  batten  wir  ein  Bild  eines 
Volkslebens,  von  einer  geistreichen  Kuust  verschönt,  wie  unsere  nordische 
Phantasie  solches  nie  sich  bilden  konnte. 

Diese  Betrachtung  führte  uns  weiter  in  die  Zeit  der  Entstehung  die- 
ser Gebäude  zurück,  und  wir  dachten  uns  die  Veuetianer  jener  Zeit. 

Dieses  ungemein  thätige,  feurige  und  kräftige  Volk,  welches,  ein 
Nachfolger  ihrer  Nachbarn,  der  Griechen,  dieselben  in  Tapferkeit,  Ge- 
werbfleifs  und  Kunstsinn  noch  überstrahlte,  und  hier  den  schönsten  Fleck 
der  Erde  in  Besitz  genommen  hatte ! Nicht  allein  von  der  Haupt- 
stadt aus,  sondern  auch  von  den  Zinnen  fast  jedes  dieser  Städtchen,  welche 
die  weite,  von  den  Alpen  gegen  Norden  geschirmte  Ebene  des  venetiani- 
schen  Friauls  bedecken,  konnte  der  Veuetianer  seine  Kauffahrteischiffe 
über  das  Meer  schwimmen  sehen,  und  den  Siegeszug  der  rückkehrenden 
Kriegsflotte  erblicken.  Und  wohl  ihm , dafs  er  den  Segen  und  Überflufs, 
welche  ihm  Tapferkeit  und  Gewerbfleifs  verschafften , nicht  zu  ekelhafter 
Üppigkeit  und  sinnlicher  Ausschweifung  verschwendete,  sondern  zu  der 
Verschönerung  seiner  Vaterstadt  und  seines  Vaterlandes,  zur  Förderung 
von  Kunst  und  Wissenschaft  anwendete,  die  ihm  dafür  unvergängliche 
Bürgerkronen  reichten,  welche  noch  Jahrhunderte  dauern  werden!  Die 
Quellen  des  Überflusses  sind  verschieden;  doch  sie  werden  immer  aus- 
geheu  von  dem  Geiste  und  der  Kraft  des  Volkes,  und  diese  erweckt  und 
erhält  ein  höheres  uuerforschliches  Wesen,  bald  in  den  fruchtbarsten  und 
glücklichsten  Gefilden  des  Südens , bald  in  einem  wenig  von  der  Natur 
begünstigten,  mit  Nebeln  bedeckten  Iusclnlande,  oder  in  sumpfigen  und 
waldigen  Steppen  des  Binnenlandes. 


392  Engelhard,  Vorschläge  zur  Verbesserung  der  Bauart  deutscher  Landstädte. 

Unter  diesen  Betrachtungen  verliefsen  w ir,  als  die  Abendsonne  -wie- 
der die  Alpen  rüthete,  das  Städtchen,  wo  uns  so  vieles  neue  Interessante 
erschienen  war,  nicht  ohne  wehmiithiges  Gefühl,  dafs  wir  nicht  dafür  be- 
stimmt waren,  alle  diese  Schönheit  zu  genielsen  und  uns  gleichsam  an- 
zueignen; doch  wir  hatten  Höheres  noch  vor  uns;  denn  wer  nach  Rom 
reiset,  trennt  sich  leicht  von  dem  Schönsten,  was  er  unterweges  erblickt, 
weil  er  noch  Herrlicheres  erwartet.  Was  werden  wir  aber  dereinst  füll- 

> i 

len,  wenn  wir  allen  diesen  Herrlichkeiten  des  südlichen  Wunderlandes  den 
Rücken  zuwenden  müssen!  — 

Diese  Gefühle  mochten  auch  unsern  W.  aufregen,  indem  er  wieder 
seine  Clarinette  ergriff,  und  uns  durch  mehr  als  Ein  vaterländisches  Lied 
eriunerte,  wie  in  Deutschlands  Dichtkunst  die  Morgenrüthe  eines  Geistes 
erschienen  sei,  der,  wenn  es  Mittag  geworden  ist,  vielleicht  auch  uns  eine 
höhere  Stufe  geistiger  und  künstlerischer  Cultur  bringen  wird. 
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25. 

Beschreibung  eines  Unterfahrungsbaues 

(Mit  Zustimmung  der  obern  Ingenieur-Behörden,  mitgetheilt  vom  Königl.  Ingenieur- 
Iiauptmann  Herrn  Wittig , Ingenieur  vom  Platz  zu  Colberg. ) 


Unterfahren  bedeutet  in  der  Bausprache  bekanntlich  das  Vertiefen, 
Verstärken  oder  auch  das  völlige  Erneuern  der  Fundamente  alter  Bau- 
und  Mauerwerke,  was  in  der  Regel  stückweise,  in  angemessenen  Distancen, 
nach  vorheriger  Aufgrabung  des  Bodens  und  Aufräumung  der  sich  unter 
dem  alten  Fundamente  vorfindenden  Hindernisse  geschieht,  womit  also 
jedenfalls  der  Begriff  einer  Unterhaltung  in  der  Erde  verbunden  ist. 

Das  Wort  an  sich  ist  wohl  aus  der  bergmännischen  Sprache : 
vou  Einfahren  entlehnt  worden,  weil  das  vorher  oft  nothwendige  Aus- 
bauen der  einzelnen  kleinen  Baugruben  mit  den  Abtreibungen  der  Schächte 
und  Stollen  gewisse  Ähnlichkeit  hat.  Uber  der  Erde  wird  das  Unter- 
terfuhren  richtiger  und  bezeichnender  Abfangen  genannt,  weil  hiervon 
der  Begriff  einer  vorgängigen  Abstützung  oder  Anhängung  nicht  getrennt 
werden  kann  *) , während  Abstützungen  u.  s.  w.  beim  Unterfahren  nicht 
allemal  nütbig,  oft  nicht  einmal  anwendbar  sind. 

Die  eine  wie  die  andere  Art  der  Unterbauung  gehört  immer  zu 
den  wichtigeren  Bauwerken,  und  es  giebt  davon  merkwürdige  und  interes- 
sante Beispiele,  von  denen  es  nur  zu  beklagen  bleibt,  dafs  sie  so  selten, 
oft  nur  ganz  zufällig,  bekannt  werden,  daher  im  Allgemeinen  so  wenig 
Nutzen  aus  ihnen  gezogen,  und  über  so  manches  alte  Gebäude  der  Stab 
ohne  Noth  gebrochen  wird. 

Von  dem  hier  in  Colberg  im  vorigen  Frühjahre  zur  Ausführung 
gebrachten  Unterfahren  eines  zur  Befestigung  gehörigen  Thurm -Reduits 
soll  in  dem  Nachfolgenden  die  technische  Behandlung  beschrieben  werden, 
nachdem  zuvor  noch  einige  nöthige,  die  Sache  erklärende  Data  voran- 
geschickt worden. 

Das  erste  Heft  des  vierten  Bandes  dieses  Journals  enthält  z.  B.  die  Be- 
schreibung einer  ausgefiihrten  Unterbauung  durch  AbfaDgung. 

Crelle’»  Junrrud  d.  Baukunst  Ed.  C.  Ilft.  4. 
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Das  erwähnte  Thurm-Reduit  ist,  nach  vorgängiger  höchsteigener  Be- 
stimmung Friedrichs  des  Grofson,  in  den  Jahren  1770  — 74,  amStraude 
der  Ostsee,  auf  reinem  Dünensaude  erbaut  worden.  Der  Thurm,  wie 
das  hohe  Revetement  der  Umwallung,  welche  denselben  umschliefst,  sind 
ursprünglich  auf  Pfahlroste  gestellt,  von  w elchen  der  hier  in  Betracht  kom- 
mende vom  Thurmc  + 10F*  über  den  gewöhnlichen  Stand  der  See  gelegt 
worden,  wahrscheinlich  um  an  Fundamentirungskosten  zu  ersparen. 

Dies  Rostwerk,  in  so  beträchtlicher  Höhe  über  den  Seespiegel  ge- 
legt, meiste  successive  in  Fäulnifs  übergehen,  welches  wiederum  ein  Nacli- 
sinken  des  Thurmes  in  eben  dem  Maafse  zur  Folge  batte,  als  die  Grund- 
pfähle und  die  horizontal  liegenden  Rosthölzer  schwanden.  Die  Unter- 
suchungen ergaben  zwar,  dafs  die  Pfähle  auf  6 Fufs  und  gröfsere  Tiefe 
sich  noch  ziemlich  frisch  erhalten  zeigten  (wras  darin  seinen  Grund  hat, 
dafs  die  See,  wie  die  nahe  Persante,  jährlich  einige  Male  bei  nördlichen 
Stürmen  3 bis  4 F.  und,  für  eine  kurze  Zeit  von  24  bis  48  Stunden,  wohl 
noch  höher  aufgetriebeu  wird,  wodurch  die  sandigen  Ufer  eben  so  hoch 
mit  Wasser  durchzogen  werden);  indefs  waren  doch  die  obern  Theilc  der 
Pfähle  und  das  ganze  platt  zusammengedrückte  Rostwerk  dergestalt  in 
Fäulnifs  übergegangen,  dafs  sie  ohne  Anstrengung  mit  dem  Spaten  weg- 
nestochen  werden  konnten. 

Von  dem  Thurm  selbst  bestand  seit  dem  Jahre  1819  (wo  der  in- 
nere, aus  früheren  Belagerungen  Colbergs  noch  hergestammte  Holzein- 
bau,  sammt  der  darauf  gelasteten  Erdbeschüttung  eingestürzt  war)  nur 
die  blofse  Ringmauer,  und  im  Innern  das  Fundament  eines  7 F.  Durchmes- 
ser haltenden  Mittelpfeilers,  welcher  auf  eine  ähnliche  Pfählung  und  Ro- 
stung, in  gleicher  Höhe  mit  dem  Obigen,  gestellt  w ar,  und  welcher  Pfei- 
ler zur  Tragung  der  beim  ursprünglichen  Bau  doppelt  über  einander  ge- 
legten Kreisgewölbe  gedient  hatte. 

Der  Thurm  ist  zirkelrund  (wie  aus  Taf.  XIX,  Fig.  1.,  2.  und  3.  er- 
sichtlich); sein  Durchmesser  beträgt  37  F.  im  Lichten.  Die  Mauer  desselben 
ist  unterhalb  9f , oberhalb  7 F.  stark,  und  dossirt  von  Aufsen  1£  F.  (nach  dem 
eng  schraffirteu  Theile  Fig.  3.),  in  dem  sie  von  Innen  senkrecht  steht. 

Die  ganze  Höhe  des  Thurmes,  incl.  der  beiden  im  alten  Funda- 
mente auf  I und  2 F.  abgesetzten  Banketts,  mithin  vom  Rost  bis  zum  Kranz- 
gesimse, betrug  vor  der  Unterfahrung  35  F.  Der  untergebaute  neue  Theil 
(nach  der  weiten  Schraffirung  Fig.  3.)  ist  7-|  F.  hoch,  und  die  Stärke  des- 


25.  JFiltig,  Beschreibung  eines  U nterjulu ungsbuues. 


395 


selben,  an  den  schwächsten  Stellen  16  F.,  an  vielen  andern  aber  1 bis  lj  F. 
mehr,  je  nachdem  der  Ort  beim  Unterminiren  zum  Stehen  gebracht  wer- 
den konnte.  Im  Innern  des  Thurmes  ist  hierdurch  ein  4£  F.  breiter  Ab- 
satz gebildet  worden,  um  hierauf  den  künftigen  inneru  Ausbau  fortsetzeu 
zu  können. 

Dieser  neue  Mauertheil  ist  nach  Aufseu,  vielmehr  nach  seinen  gröfs- 
ten  Kreisen,  auf  mindestens  6 F.  Stärke  zum  Vollen  aufgeführt ; nach  Innen 
aber  ist  derselbe  in  8 central  laufende  Pfeiler  und  dergleichen  F.  stark 
überwölbte  Zwischenweiten,  von  gleicher  Breite  der  Pfeiler,  nämlich  nach 
Innen,  oder  vorne  von  ziemlich  genau  5|,  und  nach  hinten  von  F.  Breite 
und  10  F.  Tiefe  eingetheilt  worden,  um  einerseits  an  Baukosten  zu  ersparen, 
anderseits  um  besondere,  verschliefsbar  einzurichtende  Räume  zu  gewiuueu ; 
endlich  aber  auch,  weil  durch  die  so  eben  beschriebene  äufsere,  überall 
mindestens  6 F.  starke  Untermauerung  der  Thurm  an  sich  schon  hinlänglich 
unterstützt  wird,  da  der  Mittelpunct  desselben  zugleich  der  Schwerpunct 
ist,  und  ein  Sinken  des  Thurmes  nach  Innen , bei  seiner  runden  Form, 
nicht  gedacht  werden  kann. 

Von  der  Sohle  des  jetzigen  neuen  Fundamentes,  bis  zu  dem  rings- 
um den  Thurm  laufenden  Wallgauge,  beträgt  die  Höhe  des  Bodens  27  F., 
welcher  durchgängig  aus  flüchtigem  Dünensand  besteht,  und  da  der  Auf- 
raum  desselben  zu  bedeutenden  Kosten  geführt  haben  würde,  raufste  das 
Unterfahren  allerdings  schon  in  dem  beschwerlichsten  Wege,  nemlich  von 
Innen  nach  Aufsen  geschehen. 

Der  alte  Pfahlrost  ringsum  unter  der  Thurmmauer  bestand  aus  fest 
cingerammten,  in  der  Mehrzahl  über  1 F.  starken  kiehnenen  Pfählen,  welche 
reihenweise  nebeneinander,  mehr  oder  weniger  genau  central  laufend,  ein- 
gerammt, mit  eben  so  starken  Hölzern  verhöhnt,  und  worüber  wiederum 
starke  Halbhölzer,  dicht  nebeneinander,  und  polygonartig  zusammeuge- 
stofsen,  gelegt  waren. 

Auf  diesen  Rost  hatte  man  (nach  Fig.  3.)  zum  ersten  Bankett  eine 
Lage  grofser  Feldsteine,  viele  derselben  bis  zu  4 F.  Durchmesser,  gelegt,  und 
deren  Zwischenräume  mit  dergleichen  kleineren  Steinen  und  Ziegelstückeu 
ausgeschlagen,  dann  möglichst  geebnet  und  mit  flüssigem  Kalk  ausgegos- 
sen. Hierüber  war  das  zweite  Bankett  l^F.  hoch  und  1 F.  aufser-  und 
innerhalb  vorspringend,  theils  mit  Feldsteinen,  gröfstentheils  aber  mit 
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Mauerziegeln,  und  hierüber  die  reine  Thurmmauer,  iu  der  beschriebenen 
Dimension,  von  sehr  gutem  Ziegel-  und  Kalk  - Materiale  aui’geführt. 

Bei  der  entstandenen  Frage : ob  der  Thurm  unterfahren  oder,  nach 
der  bekannten  Art  der  Seukbrunnen,  bis  auf  die  erforderliche  Tiefe  ab- 
gesenkt, und  nachmals  durch  Aufmauerung  wiederum  erhöht  werden  sollte, 
wurde  von  der  obern  Ingenieur -Behörde  Ersteres  aus  der  Rücksicht  vor- 
gezogen, weil  bei  der  erw  ähnten,  auf  5 bis  6 F.  Tiefe  zunehmenden  Festigkeit 
der  Pfahle,  das  schichtweise  Aufräumen  derselben,  zugleich  mit  dem  Bo- 
den, unter  der  starken  Thurmmauer  höchst  beschwerlich,  vielmehr,  we- 
gen des  nothwendigen,  oft  zu  w iederholenden,  horizontalen  Abkappens  und 
Absägens  der  Pfähle,  ganz  unthunlich  geworden  sein  würde. 

Nachdem  nun  das  freie  Unterfahren  definitiv  beschlossen,  und  dazu 
von  der  hohem  Behörde,  auf  den  Grund  eines  gemachten  Überschlages 
3000 Rthlr.  befohlen  worden,  mufsten  allerdings  die  schon  angeführten 
Umstände,  nemlich:  der  hohe  Druck  des  aufserhalb  auf  27  F.  Höhe  ste- 
henden Sandbodens,  und  die  nach  Hinwegnahme  des  Rostes  unter  dem 
Fundamente  zum  Theil  nur  schwebenden  Feldsteine  von  beträchtlicher 
Gröfse,  zunächst  in  Betrachtung  gezogen  werden,  was  dann  dasjenige 
technische  Verfahren  bei  der  Ausführung  an  die  Hand  gab,  was  in  dem 
Folgenden  ausführlich,  mit  allen  Ereignissen  beschrieben  werden  soll. 

Anfänglich  wurde,  um  möglichst  subtil  zu  Werke  zu  gehen,  beab- 
sichtigt, den  Unterbau  (nach  Fig.  1.)  in  16  Pfeiler  und  eben  so  viele  Zwi- 
schenweiten von  gleicher,  nemlich  2|  F.  vorderer  und  5f  F.  hinterer  Breite 
und  10  F.  Länge  oder  Tiefe  aufzuführen,  die  Zwischenweiten  1|  Ziegel 
stark  zu  überwölben  und  die  äufsere  Kreis-  oder  Blindmauer,  wie  schon 
gesagt,  überall  mindestens  6 F.  stark  zu  halten.  Zu  dem  Ende  wurden 
Schurzrähme  von  3zölligen  Bohlen,  nach  der  Gröfse  von  ab  cd  angefer- 
tigt, um  damit,  iu  der  gewöhnlichen  Art  der  Mineure,  das  Abteufen,  zu- 
nächst an  einer  Stelle  auf  der  östlichen  Seite  des  Thurmes,  vorzunehmen. 

Hierbei  zeigten  sich  iudefs  sehr  bald  Schw  ierigkeiten,  die  das  Durch- 
führen der  Arbeit,  in  der  beabsichtigten  regelrechten  Art,  unzulässig  mach- 
ten , denn : 

1)  trat  hier  jene  Schwierigkeit  ein,  bei  zunehmender  Tiefe  die  an  Fe- 
stigkeit gewinnenden  Pfähle  vor  jedem  einzusetzeuden  Rahmstück  ab- 
kappen und  dies  allerdings  mit  jedem  neuen  Rahm  wiederholen  zu 
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2)  war  die  abgeteufte  Grube,  nach  dem  dafür  angenommenen  Maafse, 
in  der  That  im  Innern  zu  eng,  als  dafs  darin,  neben  der  neuen  Maue- 
rung, noch  die  Stützen  u.  s.  w.  zur  Abstützung  der  unter  dem  Fun- 
damente schwebenden  Feldsteine  hätten  angebracht  werden  können; 
eine  Yergröfserung  des  Schurzrahmes  und  Verlängerung  aber,  na- 
mentlich der  äufsern  Seite,  vielmehr  der  Ortbohle  (ab),  über  11  bis 
12  F.  hinaus,  war  wegen  des  ungemein  druckhaften  Bodens  ganz  un- 
zulässig. 

Aus  diesen  Gründen,  und  um  den  gröfstmöglichsten  Raum  in  der  Teufe 
zu  gewinnen,  wurde,  nachdem  der  erste  Pfeiler  in  der  angefangenen  ge- 
ringen Breite  (zu  beiden  Seiten  mit  Verzahnung)  heraufgeführt , die  Ein- 
theilung  der  übrigen  Pfeiler  und  Zwischenweiten  dergestalt  getroffen,  dafs 
sie  das  Doppelte  der  zuerst  angenommenen  Breite  erhielten,  so  dafs  nun- 
mehr (nach  Fig.  2.)  8 Pfeiler  und  eben  so  viel  Zwischen  weiten , in  den 
bereits  beschriebenen  Dimensionen,  statt  jener  16,  untergebaut  worden  siud. 

Fast  gleichzeitig  mit  dem  I.  Pfeiler  wurde,  diesem  diametral,  also 
unter  der  westlichen  Seite  des  Thurmes,  der  II.  Pfeiler  untergebracht, 
worauf  dann  wiederum  gleichzeitig  zum  III.  und  IV,  Pfeiler  unter  der 
südlichen  und  nördlichen  Seite  geschritten  wurde. 

Das  Aushebeu  des  Bodens  und  Fortschaffen  des  Rostes  erforderte 
doppelte  Aufmerksamkeit:  erstens,  weil  der  an  mehreren  Stellen  ange- 
regte Boden  immer  druckhafter  und  flüchtiger  wurde,  und  zweitens,  weil 
das  plötzliche  Herunterstürzen  5 und  mehrere  Centner  schwerer,  nicht  vor- 
sichtig genug  abgefangener  Feldsteine  sich  zum  Öftern  wiederholte. 

Die  untere  Schicht  grofser  Feldsteine  nemlich  wrar  beim  ursprüng- 
lichen Bau,  wie  schon  erwähnt,  oberhalb  mit  Steinstücken  ausgeschlagen, 
und  mit  Kalk  (nach  Art  der  Massacre- Arbeit)  vergossen  worden.  Die- 
jenigen der  Feldsteine  nun,  welche  vom  Kalkgufs  gefafst  und  unter  sich 
und  mit  dem  darüber  aufgeführten  Mauerwerk  in  innige  Verbindung  ge- 
bracht waren,  salsen  dergestalt  fest,  dafs  sie  sich  eher  zersprengen,  als 
ganz  herunterbrechen  liefsen;  andere  hingegen,  die  vom  Kalkgufs  gar  nicht 
gefafst,  auch  weiter  nicht  eingeklemmt  waren,  fielen  sogleich  beim  er- 
sten Anregen;  noch  andere  aber  — und  dies  waren  eben  die  gefährlich- 
sten — welche  nur  wenig  vom  Kalkgufs  umgeben  und  etwas  eingeklemmt 
waren,  übrigens  aber  ganz  fest  zu  sitzen  schienen,  stürzten  oft  unverse- 
hens herunter  und  zertrümmerten  alle  Stützen  und  Steifen,  die  den  Ort 
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und  die  Seiten  der  Abteufung  sicherten,  woraus  sich  denn  die  Noth Wen- 
digkeit ergab,  dafs  die  ganze  Decke,  jeder  Teufe,  mit  3zölligeu  Bohlen 
verzogen  und  unterstützt  werden  mufste.  Jener  Flüchtigkeit  des  Bodens 
aber  wurde  dadurch  begegnet,  dafs  mau,  sobald  die  Hälfte  der  Tiefe  er- 
reicht war,  den  nächsten  Raum  vor  Ort,  in  3 bis  4 Theile,  von  3 bis  4 F. 
im  Gevierte,  theilte,  den  einen  Theil  nach  dem  andern  auf  die  angenom- 
mene Tiefe  von  4“  ^ 6/7  a*  aushob,  jeden  besonders  für  sich  abstützte 
und,  so  gut  es  sich  thun  liefs,  absprcitzte,  und  das  sogleich  hinterher  auf- 
gefiihrte  Mauerwerk  mittelst  Verzahnung  in  einander  verband.  Auf  diese 
Art  wurde,  sobald  der  Ort  gesichert  war,  etwa  von  3 zu  3 F.  und  satz- 
weise, rückwärts  gearbeitet;  die  Stützen  und  Steifen  wurden  zur  Zeit  nur 
so  weit  weggenommen,  als  die  Unterstützung  rasch  hinterher  mit  Mauer- 
Merk  erfolgen  konnte.  Eben  so  wurden  die  Unterzugsbohlen  uuter  der 
Decke  (Firstpfühle  in  der  Mineursprache)  nur  von  Distanz  zu  Distanz  um 
so  viel  abgesagt  und  abgestemmt,  als  die  Lage  der  schwebenden  Feld- 
steine es  mit  Sicherheit  zuliefs  und  die  Untermauerung  rasch  hinterher  er- 
folgen konnte. 

Die  Mehrzahl  der  Ortbohlen,  w elche  nicht  ohne  Gefahr  geregt  wer- 
den durfte,  mufste  vermauert  werden  und  notlwendigerweise  stecken  blei- 
ben, wie  denn  überhaupt  an  eine  regelrechte  Abteufung,  mittelst  vorge- 
richteter Schurzbohlen,  nicht  weiter  zu  denken  war,  und  die  Abstützun- 
gen und  die  Sicherung  des  Ortes  mit  passenden  Bohlen  und  Brettern  so 
gut  betrieben  werden  mufste,  als  es  sich  unter  den  oft  schwierigen  Um- 
ständen thun  liefs. 

Das  Unterbauen  des  V.  und  VI.  Pfeilers  ging  ebenfalls  gut  und  ohne 
sonderliches  Nachstürzen  des  hinterfüllten  Bodens  ab.  Mehrere  lose  be- 
fundene Feldsteine  wurden  herunter  gestofsen,  und  somit  auch  einige  Theile 
von  den  unteren  gemauerten  Banketts,  welche  beim  Unterfahren,  nachdem 
sie,  wie  schon  mehrere  andere  Stellen,  glatt  und  in  horizontalen  Flächen 
ausgestemmt,  sorgfältig  untermauert  und  unterkeilt  wurden.  Zuin  Unter- 
keilen wurden  sogenannte  Scherbel  (Splittern  von  Granitsteinen),  in  der 
Mehrzahl  aber  eiserne,  Hach  auslaufende  Keile  verw  endet,  die  } bis  | Z.  stark, 
3|  bis  4 Z.  lang,  IfZ.  breit  angefertigt  und  mit  dem  Fäustel  scharf  unter- 
getrieben  wurden. 

Jetzt  ruhete  der  Thurm  auf  den  sechs  einander  gegenüberstehen- 
den neuen  Pfeilern  und  auf  dem  alten  Rostwerk  an  denjenigen  beiden 
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Puucten , wo  die  beiden  Pfeiler  VII.  und  VIII.  noch  untergebracht  wer- 
den sollten.  (Die  in  den  übrigen  Zwischen  weiten  der  untergebauten  G Pfei- 
ler noch  einzeln  stehen  gebliebenen  alten  Pfähle  und  Rosttheile  hatten  wei- 
ter keine  Tragfähigkeit  mehr.)  Das  Gleichgewicht  des  Thurmes  schien 
überall  gesichert  und  es  nur  darauf  anzukommen,  auch  die  beiden  letzten 
Pfeiler  möglichst  rasch  unterzubringen,  um  den  Scldufs  des  Unterfahrungs- 
baues  auf  die  erwünschteste  Weise  herbeizufiihren.  Spuren  von  irgend 
einem  Setzen  des  Thurmes,  von  Rissen  u.  s.  w.,  waren  bis  dahin  nirgend 
sichtbar  geworden,  wovon  man  sich  durch  das  tägliche  Nachsehen  und 
Nachwiegen  derjenigen,  in  einiger  Entfernung  angebrachten  festen  Puncte, 
welche  mit  andern  auf  verschiedenen  Stellen  des  Thurmes  vermerkten  Punc- 
ten  correspondirteu,  überzeugen  konnte. 

Inzwischen  ergaben  sich  doch,  beim  gleichzeitigen  Aufgrabeu  der 
beiden  Pfeiler  VII.  und  VIII.,  fast  senkrecht  über  der  Mitte  der  beiden 
Stellen,  wo  diese  Pfeiler  untergebaut  werden  sollten,  plötzlich  zwei  ein- 
ander diametral  gegenüberstehende,  von  Innen  und  Aufsen  sichtliche  Risse, 
welche  oberhalb  im  Kranzgesimse  f Z.  weit,  auf  l-§  Ruthen  Länge,  fast 
senkrecht  herunterreichten  und  sich  dann  ganz  fein,  zuletzt  unsichtbar,  ver- 
liefen. Bei  der  sogleich  angestellten  Untersuchung  fand  es  sich,  dafs  sich 
der  Thurm  1]Z.  gesetzt  habe,  welches  während  des  Lösens  der  alten  Fun- 
damente an  den  zuletzt  genannten  beiden  Puncten,  und  unbezweifelt  plötz- 
lich erfolgt  sein  mufste;  dafs  ferner  das  Setzen  au  diesen  beiden  Puncten 
(wegen  des  vorhin  beschriebenen  beschwerlichen  und  zeitforderndeu  Auf- 
räumens und  Abteufens)  nicht  so  schnell  und  stark  als  an  den  übrigen  schon 
unterfahrenen  Puncten  erfolgt  sei,  und  endlich,  dafs  das  gesammte  neue 
Mauerwerk  sich  um  eben  so  viel,  als  sich  der  Thurm  gesetzt,  zusammen- 
gedrückt habe,  was  sich  am  deutlichsten  an  dem  zu  Anfang  am  schwäch- 
sten und  nur  auf  etwa  6 F.  Breite  gemauerten  Pfeiler  I.  zeigte,  an  welchem 
sich  der  hiutere  belastete  Theil  am  mehrsten , der  vordere  auf  die  Breite 
des  Vorsprunges  von  4§  F.  aber  nicht  belastete  Theil  auch  nicht  gedrückt 
hatte,  daher  viele  der  durchbindenden  Ziegel  gebrochen  waren. 

Es  läfst  sich  hieraus  der  Schlufs  ziehen,  dafs  der  Thurm,  beim 
Entstehen  der  Risse,  seine  Hauptunterstützung  noch  auf  den  beiden  Punc- 
ten fand,  wo  die  beiden  Pfeiler  VII.  und  VIII.  hinkommen  sollten,  und 
dafs  es  vielleicht  vorzuziehen  gewesen  wäre,  wenn,  nachdem  die  4 ersten 
Pfeiler  diametral  untergebracht  waren,  die  4 letzten  gleichzeitig  aufge- 
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graben  und  untergebracht  worden  wären,  wodurch  — vorausgesetzt,  daß 
das  Aufgraben  und  Lösen  der  eigentlichen  Ruhepuncte  überall  gleichmäßig 
geschehen  konnte  — auch  nothwendig  ein  überall  gleichmäßiges  Setzen 
erfolgen  mußte.  Indeß  war  hierzu  im  Innern  des  Thurmes  nicht  Raum 
genug  vorhanden,  auch  ist  unter  den  schon  erwähnten  schwierigen  Um- 
ständen nicht  anzunehmen,  daß  es  möglich  geworden  wäre,  das  Lösen 
der  4 Ruhepuncte  ganz  gleichmäßig  geschehen  zu  lassen,  um  so  weniger, 
da  das  Unterfahren,  wie  gesagt,  nicht  von  Außen  nach  Innen,  sondern 
umgekehrt,  von  dem  beengten  innern  Raum  aus,  betrieben  werden  mußte, 
weshalb  auch  bei  jedem  andern  Verfahren  "ehr  leicht  ein  schiefer  oder 
getheilter  Druck  entstehen  konnte,  und  in  Folge  dessen  sich  eben  so  leicht 
Risse  und  Sprünge  erzeugt  haben  würden. 

Es  war  nun  zwar  vorher  zu  sehen,  daß  nach  erfolgtem  gänzlichen 
Aufraum,  und  beim  fortgesetzten  Unterfahren  der  Pfeiler  VII.  und  VIII., 
sich  der  Thurm  wieder  ins  Gleichgewicht  setzen  würde,  und  somit  auch 
die  entstandenen  Risse  wieder  zuschlüpfen  würden;  da  aber  viel  Vorsicht 
und  Behutsamkeit,  mithin  auch  Zeit  zu  den  Abteufungen  und  Unterstützun- 
gen erfordert  wurde,  um  nicht  den  hinterfüllten  Boden  und  mit  ihm  zu- 
gleich einen  Theil  des  alten  Mauerwerks  nachstürzen  zu  sehen  (was  im 
Grunde  dennoch  etwas  übereilt  w urde,  worauf  ich  sogleich  noch  zurück- 
kommen werde),  und  da  die  untermauerten  neuen  Pfeiler,  durch  die  nun- 
mehr sich  darauf  gesetzte  Last  des  Thurmes,  sich  inzwischen  noch  zu- 
sammendrücken, und  somit  sich  auch  die  entstandenen  Risse  noch  erwei- 
tern konnten,  so  wurden  zur  möglichsten  Vorbeugung  dieser  Fälle,  auf 
den,  beiden  Rissen  entgegengesetzten  Seiten,  außerhalb,  auf  jeder  Seite, 
3 starke,  15  bis  16  F.  lange  Streben  auf  Trcibladen,  mittelst  in  die  Thurm- 
mauer eingehaucner  Versatzungen,  etwa  IGF.  von  einander  entfernt,  ein- 
gesetzt, und  außerhalb  um  den  Thurm,  nahe  über  der  Höhe  des  Wall- 
ganges, wurde  ein  eiserner  3f  Z.  breiter,  £ Z.  starker,  gut  anschließender 
Reif  gezogen  und  mit  20  bis  25  Pfund  schweren  Hämmern  scharf  angetrie- 
ben; zu  welchem  Ende  der  Reif,  von  14  zu  14  Fufs,  mit  gut  geschweißten, 
sogenannten  Schlössern  und  Schlußkeilen  zum  Antreiben  versehen  waren. 

Es  ergab  sich  jedoch  die  Entbehrlichkeit  dieser  Maaßnehmung  schon 
deutlich  während  des  fortgesetzten  Abteufens  jener  Fundamentstellen, 
indem  die  Risse  nach  und  nach  enger  wurden,  so  daß  sie  schon  während 
des  stückweisen  Unterfahrens  der  Pfeiler  VII.  und  VIII.  dergestalt  ver- 
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schwanden,  dafs  man  nirgend  mehr  mit  einer  Messerklinge  in  sie  eindrin- 
gen  konnte. 

Bis  dahin  war  für  die  Arbeiter  Alles  glücklich  ahgegangen  ; nur  bei 
den  letzten  beiden  Pfeilern,  und  besonders  bei  dem  Pfeiler  VII.,  bei  wel- 
chem allerdings  wohl  mit  etwas  Übereilung  und  mit  zu  grofsem  Vertrauen 
auf  ein  gutes  Gelingen  zu  Werke  gegangen  war,  hätte  leicht  Unglück  ent- 
stehen können,  indem  eine  grofse  Masse  des  hinterfüllten  flüchtigen  Bo- 
dens und  ein  Theil  des  gemauerten  Banketts  herab  stürzten,  wodurch 
fast  alle  Unterstützungen  und  Abspreitzungen  augenblicklich  zerschlagen 
wurden.  Die  Arbeiter  retteten  sich  jedoch  durch  schnelles  Zurückziehen ; 
selbst  diejenigen,  welche  von  dem  Schutt  und  dem  herabgestürzten  Bo- 
den noch  erreicht  waren,  und  mit  Mühe  herausgegraben  werden  mufsten, 
kamen  mit  leichten  Contusionen  und  einigen  Tagen  Dienstunfähigseins 
davon.  Mehr  noch,  als  durch  die  Beschwerlichkeit  der  Arbeit,  litten  die 
Leute  an  kalten  Fiifsen,  die  in  dem  nafskalten  Sande,  selbst  bei  dem 
dichtesten  Lederzeuge,  auf  die  Dauer  nicht  trocken  zu  erhalten  und  zu 
erwärmen  waren.  Indefs  wurde  dies  Übel,  als  unabwendbar  und  zur 
Sache  gehörig,  ohne  Murren  ertragen,  was  bei  Grund-  und  Wasserbauten 
immer,  und  nicht  selten  in  weit  stärkerem  Maafse  vorkommt. 

Nachdem  die  sämmtlichen  Pfeiler  in  Verbindung  mit  der  äufseru 
Kreismauer  untergebracht  waren,  wurden  die  l£  Ziegel  starken  Bögen 
der  Zwischeuweiten  oder  Vertiefungen  — ebenfalls  nach  successiver  Hin- 
wegnahme  der  Unterstützungen,  von  Hinten  nach  Vorne  zurückgehend  — 
überwölbt,  vielmehr  nach  Art  der  Kappen  gröfstentheils  über  Eck  zu- 
saramengestochen,  und  die  damit  in  Berührung  stehenden  Stellen  des  al- 
ten Fundamentes  sogleich  scharf  unterkeilt.  Sodann  wurden  sämmt- 
liche  innere  Mauer-  und  Bogenflächen  mit  gutem  Trafsmörtel  ausgefugt, 
die  Sohlen  der  Vertiefungen  mit  Ziegeln  ausgerollt,  und,  nachdem  aufser- 
halb  die  überflüfsig  gew  ordenen  Stützen  und  der  eiserne  Reif  abgenommen, 
wurden  mehrere  kleine,  durch  frühere  Kugeleindrücke  und  Verwitterung 
entstandene,  schadhafte  Stellen  auf  der  äufseru  Thurmfläche,  durchschnitt- 
lich 1 F.  tief,  nach  Verzahnung  ausgestemmt  und  frisch  mit  ausgesucht 
guten  Ziegeln  ausgemauert. 

Von  irgend  einem  Nachsetzen  oder  Drücken  ist  seit  der  Entstehung 
jener  ersten  und  wieder  verschwundenen  Risse  nirgend  eine  Spur  zu 
finden,  so  dafs  im  Ganzen  der  Unterfabrungsbau  bei  den  bis  jetzt  erfolg- 

Crelle'.  3onrii.il  d.  B.iukunil  B J.  6.  Rft,  4.  [ J ™ J 
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ten  verschiedenen  Revisionen,  als  sehr  gelungen  betrachtet  worden.  Nach 
uugestellter  genauer  Untersuchung  hat  das  stattgefundene  Setzen  des  Thur- 
mes  und  das  Zusammendrücken  der  untergebauten  neuen  Mauer  kaum 
2 Z.  betragen,  und  ist  überall  gleichmiifsig  erfolgt.  Ein  ferneres  Setzen  ist 
jedoch,  seihst  bei  dem  künftig  erfolgenden  Aushau  des  Thurmes  und  der 
dadurch  entstehenden  vermehrten  Last,  nicht  zu  erwarten,  ja,  nicht  denk- 
bar, weil  beim  Unterbauen  noch  die  Vorsicht  gebraucht  worden,  auf  je- 
den möglichst  gerade  abgekappten  Pfahl  einen  tüchtigen  Feldstein,  die 
beste  Fläche  nach  Unten  gekehrt,  zu  legen  und  so  zu  vermauern,  was 
an  sich  schon  jedes  Nachsinken  ganz  unmöglich  macht.  / 

Ein  V ersuch,  jene  wieder  verschwundenen  beiden  Risse  oberhalb 
und  seitwärts  noch  mit  ganz  flüssigem  Gypskalk  zu  vergiefsen,  gelang 
nicht,  w'eil  sich  die  Risse  zu  dicht  und  zu  fein  zugeschlungen  hatten. 

Das  Gewicht  der  unterfahrenen  Thurmmauer  mag  beiläufig  (bei 
42,638  Cubik-Fufs  = 296  Schachtruthen),  die  Schachtruthe  ziemlich  trock-  . 
neu  Mauerwerks  zu  140  Centuer  angenommen,  42,624  Centner  betra- 
gen haben. 

Am  26.  Mai  v.  J.  war  die  Arbeit  des  Unterfahrens  beendigt,  so 
dafs  die  ganze  Dauer  derselben,  vom  20steu  Februar,  als  vom  Tage  des 
Beginnens  zur  Aufräumung  des  1.  Pfeilers  an  gerechnet:  3 Monat  und  6 
Tage  gewährt  hat. 

Was  nun  endlich  die  Kosten  aubelangt,  so  stellten  sich  solche  fol- 
gendermaafsen : 

Der  grofse  Durchmesser  der  untergebauten  neuen  Mauer  ist  = 60, 
und  der  kleine  = 28  F. , daher : 

$.60\ 3,14  2826,00  DF. 

i.282.3,14  615,44  - 

verbleiben  mithin  für  die  neue  Mauer  2210,56  DF. 

Querschnittsfläche. 

2210|.7|  (der  Höhe) 16578f  C.  Fufs. 

Hierv  on  für  jede  der  8 Vertiefungen,  w ofür  der  Kürze 
wregcn  in  medio  7|  F.  breit,  10  F.  lang,  6 F.  hoch 
angenommen  werden:  8 (7£.  10. 6)  . . . . . . 3600  - 

12978|  C.  Fufs, 

oder  90£  Schachtruthe  reines  Mauerwerk. 
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Nach  dem  Abschluss  der  Baurechnungen  ergab  sich,  dafs  im  Gauzen 
ziemlich  genau  2100  Rthlr.  verausgabt  waren,  dals  daher  die  Schacht- 
ruthe Mauerwerk,  mit  Einschlufs  aller  Nebenarbeiten,  überhaupt  aller  Ko- 
sten, nicht,  wie  Anfangs  unter  gewissen  Bedingungen  vorausgesetzt  wurde, 
27  bis  30  Rthlr.,  sondern  wirklich  23  Rthlr.  0 Sgr.  gekostet  habe. 

Au  Mauerziegeln  wurden  verbraucht: 


hartgebrannte  (a  Tausend  10  Rthlr.) 71,977  Stück, 

blafsgebranute  (ü  Tausend  8 Rthlr.) . 19,550 


Zusammen  au  Ziegeln  91,527  Stück. 

Es  sollten,  nach  dem  Maafse  der  hiesigen  Ziegel,  von 
1152  St.  auf  die  Schachtruthe  Mauerwerk,  zu  90^ 

Schachtruthe,  verbraucht  worden  sein 103,824  Stück, 

mithin  sind  weniger  verbraucht 12,297  Stück, 

oder,  was  einerlei  ist:  es  miifsten  etwa  10f  Schachtruthe  weniger,  als  die 
Berechnung  ergiebt,  vermauert  worden  sein.  Dies  ist  aber  nicht  der  Fall 
gewesen,  vielmehr  sind  deren,  eben  wegen  der  an  den  mchrsteu  Stellen 
stärker  als  G Fufs  ausgefallenen  äufsern  Kreis-  oder  Blindemauer,  noch 
mehr  vermauert  worden,  wozu  sich  das  Steinmaterial  theils  aus  vielen 
grofsen , unter  dem  Schutt  im  Thurme  Vorgefundenen , und  nachmals  ge- 
sprengten Feldsteinen,  theils  aus  dem  Abbruch  des  schon  erwähnten,  bis 
dahin  in  seinem  Fundamente  bestandenen,  alten  Mittelpfeilers  ergab. 

An  Kalk  wurden  161  Tonnen,  daher  etwa  If  Tonne  pro  Scliacht- 
ruthe  verbraucht,  während  beim  Ziegelmauerwerk  in  der  Regel  mit  1} 
Tonne  ausgereicht  wird.  Dies  hat  seinen  Grund  nicht  sowohl  in  der  so 
eben  angeführten  vermehrten  Schachtruthen -Zahl  au  Mauerwerk,  als  viel- 
mehr darin  gehabt,  dafs  der  Kalk  zu  Anfang  nicht  frisch  gebrannt  zu 
haben  war,  sondern  während  des  Winters,  in  Tonnen  gelagert,  genom- 
men werden  mufste,  daher  nicht  die  gewöhnliche  Ausbeute  von  13  bis  14 
Cubic-Fufs  pro  Tonne  frischgebrannten  Kalkes  lieferte,  endlich  auch  wohl 
darin,  dafs  der  Mörtel,  nach  hergebrachter  Gewohnheit  bei  dergleichen 
extraordinairen  Arbeiten,  im  Ganzen  etwas  zu  fett  verarbeitet  worden. 

Der  Saud  wurde  aus  den  Fundamentgruben  seihst  in  Lbermaafs 
ausgegraben,  rnithiu  in  dem  bequemsten  und  wohlfeilsten  Wege  gewonnen. 

Colberg,  den  lOten  März  1833. 
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26. 

N o t i z e n. 


1. 

Vorwort 

zu  der  Abhandlung  No.  5.  in  diesem  Bande  Heft.  1.  S.  37. 


Dieses  dort  fehlende  Vorwort  des  Herrn  Verfassers  der  benannten  Abhandlung  folgt 
hier  nachträglich,  mit  Bitte  um  Entschuldigung  der  Auslassung. 

l^en  Entwurf  zu  der  Weserbrücke  bei  Rinteln  erlaube  ich  mir  um  deswillen  einem 
gvüfsereu  Kreise  von  Technikern,  mittelst  des  Abdrucks  in  dieser  Zeitschrift,  vorzu- 
lesen, um  meine  Vorschläge,  insofern  solche  ganz  neu,  und  also  noch  nicht  durch  die 
Erfahrung  bewährt  sind,  einer  recht  vielseitigen  Beleuchtung  zu  unterwerfen,  und 
durch  die  eine  oder  andere,  ebenfalls  in  dieser  Zeitschrift  niederzulegende  Beurtei- 
lung noch  auf Vorsichtsmaafsregeln  aufmerksam  gemacht  zu  werden,  die  beider  wirk- 
lichen Ausführung  nützlich  sein  würden,  im  Falle  mein  Entwurf  ins  Leben  treten  sollte. 

Es  dürfte  überhaupt  gut  sein,  wenn  das  gegenwärtige,  bisher  schon  so  nützliche 
Journal  für  die  Baukunst  recht  oft  zur  vorherigen  Darlegung  wichtiger  Bau-Entwürfe,  wo 
Neuerungen  Vorkommen,  benutzt  würde,  damit  recht  vielseitige  Gedanken  darüber  an- 
geregt würden,  und  damit  die  Entwürfe  durch  strenge  Kritiken  den  möglichsten  Grad 
der  Zweckmäßigkeit  und  sichern  Ausführbarkeit  erreichen  möchten. 

Irn  nachstehenden  Falle  wünschte  ich  besonders  noch  mehrseitige  Stimmen  zn 


vernehmen: 

1)  über  meinen  Vorschlag  zur  Gründung  von  Brücken  mit  Schwimmschach- 
ten von  Schiffen  herab, 

2)  über  meinen  Vorschlag  zur  Überspannung  einer  Brücken  - Öffnung  von  80 
Ful's  lichter  Weite  mit  einem  Ägyptischen  Gewölbe,  welches  den  Auf- 
wand an  Bauholz  so  bedeutend  vermindert, 

3)  über  die  vorgeschlagene  Verengung  der  Fahrbahn  mit  Ausweiche-Plätzen 
auf  den  Pfeilern, 

4)  über  die  Vorschläge:  dem  Bauholze  den  höchst  möglichen  Grad  von  Dauer, 
sowohl  während  des  Baues,  als  beim  ferneren  Gebrauch  dieser  Brücke,  zu  ver- 
schaffen, und  endlich: 

5)  über  die  von  mir  vorgeschlagene  Bewaffnung  der  Pfeiler  selbst,  gegen 
Eisgang,  zur  Ersparnifs  von  besondern  Eisbrecher- Gebäuden : ob  diese  Einrich- 
tung bei  dem  Weserstrome  für  hinlänglich  zu  erachten  sei? 

Cassel,  im  März  1832. 


Dr.  Fick, 

Cb i'j hexischer  Ober- Laurath. 

# 
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von  architektonischen  Entwürfen  des  Unterzeichneten. 

"V  oii  mehreren  Seiten  aufgefordert,  den  Zweck  und  den  Umfang  der  architektonischen 
Arbeiten,  die  ich  herauszugeben  beabsichtige,  näher  zu  bezeichnen,  finde  ich  mich  zu- 
nächst veranlafsf,  diesem  um  so  eher  zu  entsprechen , als  mir  eine  solche  nähere  An- 
deutung dieses  Unternehmens  schon  bei  der  Ausgabe  der  lsten  Lieferung  v.  d.  B.  als 
angemessen  erschienen  war.  "Wenn  ich  jedoch  damals  Anstand  nahm,  diese  Gegen- 
stände näher  zu  bezeichnen,  so  lag  es  mit  an  meinem  Charakter,  der  auch  jeden  un- 
verbindlichen nur  angedeuteten  Ausspruch  gern  erfüllt,  was  in  dem  vorliegenden  Falle, 
besonders  auch  in  Betracht  des  Kostenaufwandes,  den  rein  architektonische  Unterneh- 
men erfordern,  von  Privatpersonen,  wenn  nicht  besondere  günstige  Verhältnisse  mit 
in  der  Hand  liegen,  oft  nur  mit  Glück  erreicht  wird.  Jetzt  aber,  wo  ich  auf  meh- 
rere von  meinen  Arbeiten  verweisen  kann,  auch  durch  erhaltene  Theilnahme  die  wei- 
tere Fortsetzung  meines  Unternehmens  gefördert  halte,  erlaube  ich  mir  folgende  nä- 
here Bezeichnung  desselben  zu  geben. 

Die  Baukunst  greift  bekanntlich  so  sehr  in  alle  Lebensverhältnisse  ein,  dafe 
schon  deshalb,  abgesehen  von  der  Kunst  an  und  für  sich,  ein  Erschöpfen  und  Ab- 
echliefsen  in  ihren  Verhältnissen  und  Formen  nicht  angenommen  werden  kann.  Die- 
ses fortlaufende  Streben  der  Kunst,  der  allgemeinen  Cultur  und  den  Bedürfnissen  der 
Zeit  zu  entsprechen,  oft  von  diesen  selbst  hervorgerufen,  wird  auch  von  der  Geschichte 
nur  zu  deutlich  bezeichnet.  Wie  nun  aber  die  allgemeine  Bildung  der  Völker  der 
Veränderung,  dem  Steigen  und  Fallen,  unterworfen  ist,  so  auch  sind  hieraus  als 
nächste  Wechselwirkung  die  Licht-  und  Schattenseiten  für  den  Bildungsgang  der  Bau- 
kunst selbst  eingetreten.  Der  neusten  Zeit  wird  hierin  das  Verdienst  nicht  entgehen, 
dnfs  in  derselben  auch  bei  der  Baukunst  die  schönsten  Lichtpuncte  aus  der  Vergan- 
genheit wieder  erfafst  und  mit  zeilgeinäfser  Behandlung  ein  - und  fortgef  ührt  sind.  Wenn 
nun  aber  angenommen  werden  kann,  dafs  alle  Gegenstände  des  menschlichen  Wissens 
und  Könnens  nur  durch  mehrseitige  unabhängige  Bearbeitung  ain  Besten  geläutert  uud 
befördert  werden,  so  dürfte  dieses  um  so  mehr  auch  bei  der  Baukunst,  deren  Gebiet 
so  grofs  und  eingreifend  in  die  anderen  Wissenschaften  ist,  der  Fall  sein. 

Nach  dieser  Ansicht  hielt  sich  der  Unterzeichnete  zunächst  veranlafst,  sein  Stu- 
dium der  Baukunst  und  die  darin  gemachten  Erfahrungen  öffentlich  vorzulegen.  Seine 
freie,  von  allen  den  verschiedenen  Einflüssen  des  Tages  auch  in  Hinsicht  der  Bildung 
unabhängige  Stellung  zur  Kunst,  dürfte  dabei  nur  zum  Vortheil  für  die  Unbefangen- 
heit seines  Urtlieils  sein. 

Die  zu  der  gedachten  Absicht  gesammelten  und  bearbeiteten  Materialien  er- 
strecken sich  zunächst  in  das  Fach  der  schönen  Baukunst,  insbesondere  auf  Gebäude 
zu  kirchlichen  Zwecken.  Bei  der  Ausarbeitung  der  verschiedenen  Entwürfe  selbst 
Wurde  zunächst  Zweckerfüllung  und  ein  einfacher  Baustyl  zu  erreichen  gesucht.  In 
letzterer  Hinsicht  sollte  daher  wTeder  jener  glänzende  Styl  dargeslellt,  wo  die  Anhäu- 
fung von  Verzierungen  nur  zu  oft  die  reine  einfache  Form  des  Gegenstandes  auf  Ko- 
sten der  eigentlichen  Schönheit  dominirt,  oder  eiuen  unreinen  Styl  verbirgt,  noch  auch 
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jener  neuere  südliche  Charakter  der  Fcfrmenbildung,  wo  oft  grofsartige  Hauplverhält- 
nisse  eine  kleinliche  zerstückle  Architektur  iu  den  speciellen  Theilen  umschliefsen, 
gegeben  werden.  Vielmehr  ging^der  Hauptzweck  des  vorliegenden  Unternehmens  mit 
dahin,  den  bei  jedem  Entwurf  angenommenen  Baustyl,  selbst  in  seinen  verschiedenen 
Abstufungen,  möglichst  einfacli  und  gleichförmig  durchzuführen,  indem  nur  dadurch 
Einheit  und  jene  Harmonie  der  Formen  und  Verhältnisse  für  ein  Ganzes  entstehen 
dürfte,  welche  dem  Auge  einen  ruhigen  angenehmen  Überblick,  und  dem  Gemütli  den 
grüfsten  Eindruck  gewährt.  Wohl  ist  gerade  schlichte  Einfachheit  in  der  Vorstellung 
oft  am  wenigsten  geeignet,  die  Mehrheit  der  Anschauendeu  zu  befriedigen,  die  ge- 
wöhnlich den  Werth  des  ganzen  Gebäudes  nur  nach  den  daran  angebrachten,  oft  ganz 
unpassenden  bildlichen  oder  anderen  Verzierungs-Gegenständen,  zumal  wrenn  solche  von 
einer  in  dieser  Hinsicht  genialen  plastischen  Hand  ausgeführt  sind,  bestimmt;  doch 
dürfte,  wenn  nicht  schon  der  unbefangene  Kenner  dieses  zu  würdigen  wüfste,  ins- 
besondere die  Baugeschichte  der  griechischen  und  altdeutschen  Bauarten  nur  zu  deut- 
lich bezeichnen,  dafs  daun,  wann  die  eigentliche  Schönheit  und  der  Werth  der  architek- 
tonischen Darstellungen  in  angehäuften  Verzierungen  gesucht  wurde,  die  Bauarten  selbst 
schon  dem  Verfall  entgegen  eilten. 

Für  die  Ausgabe  sind  die  bearbeiteten  Gegenstände  so  getrennt,  dafs 
die  I.  Lieferung  davon  den  ägyptischen  Styl, 

- II.  - den  altdeutschen  und  diesem  annähernden  Styl, 

- III.  - - den  griechischen  - - - , und 

- IV.  - - Entwürfe  von  mehr  einzelnen  Gegenständen  enthalten  wer- 

den. Von  den  drei  letzten  Lieferungen  wird  jede  ungefähr  3 — 4 Abtheilungen  um- 
fassen, wobei  jedoch  die  verschiedenen  Gegenstände  so  getrennt  sind,  dafs  kein  eigent- 
licher Zusammenhang  in  den  einzelnen  Entwürfen  selbst,  und  somit  auch  keine  nä- 
here Verbindlichkeit  für  die  Abnahme  der  sämmtlichen  Ablheilungen  von  einer  oder 
der  anderen  Lieferung  Stall  findet.  Für  die  IV.  Lieferung  sind  besonders  auch  die 
Arbeiten  bestimmt,  die  aus  einer  näheren  Kritik  vorhandener  Gebäude  hervorgegnD- 
gen , und  wobei  zugleich  zur  näheren  Unterstützung  einer  solchen  Beurtheilung  selbst 
eine  verbesserte  Darstellung  versucht  ist. 

Über  die  bereits  erschienenen  Gegenstände  erlaube  ich  mir  noch  Folgendes 
beizufügen : 

In  der  I.  Lieferung  habe  ich  nur  versucht,  den  Eindruck,  welchen  das  nähere 
Studium  der  ägyptischen  Bauwerke  iu  mir  erweckte,  in  einer  weiteren  Bearbeitung 
darzustellen.  Wenn  die  Anwendung  dieses  einfach  ernsten  Styls  im  Allgemeinen 
zwar  jetzt  einer  Beschränkung  unterliegt,  so  kann  diese  doch  mit  Vortheil  noch  da 
Statt  finden,  wo  unsere  baulichen  Bedürfnisse  einen  demselben  ähnlichen  Charakter 
in  der  Ausführung  verlangen.  Angemessen  würde  daher  eine  solche  Anwendung 
des  ägyptischen  Styls  zunächst  auch  bei  unseren  Friedhöfen  eintrelen,  wo  alle  Gegen- 
stände jene  Einfachheit,  verbunden  mit  einem  gewissen  Ernst  und  einer  Massivität  der 
Formen  in  der  Darstellung  erheischen,  der  vorzugsweise  diesem  Styl  eigen  ist.  Die 
zu  einer  solchen  Bestimmung  schon  häufig  angewendelen  Obelisken  und  andere  py- 
ramidenförmige Denkmale  zeugen  auch  schon  für  das  Angemessene  einer  solchen 
Anordnung;  nur  wird  erst  dann  ein  erheblicher  uud  ergreifender  Eindruck  daraus  her- 
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vorgehen,  wenn  alle  baulichen  Darstellungen  auf  einem  Friedhof  auch  in  demselben 
Styl  ausgefübrt  sind,  und  durch  die  Harmonie  der  Formen  eiuwirken  können. 

In  letzterer  Hinsicht  habe  ich  daher  auf  den  Blättern  der  I.  Lieferung  einen 
Plan  zur  Anlage  eines  Friedhofes  nebst  Entwürfen  zu  den  auf  demselben  gewöhnlich 
vorkommenden  baulichen  Gegenständen  im  ägyptischen  Styl  bearbeitet.  Hierbei  hielt 
ich  jedoch  besonders  auch  die  Weglassung  der  vielen,  der  damaligen  Zeit  und  dem 
Cultus  zunächst  wohl  angehürigen,  oft  ganze  Wandllächen  einnehmenden  und  in  mo- 
notoner Wiederholung  bestehenden  Figuren  und  anderer  Verzierungen  für  nothwendig. 
Hierdurch  ist  zwar,  besonders  an  den  Gebäuden,  welche  für  die  kirchlichen  Gebräuche 
bestimmt  sind,  die  dem  Style  eigene  Einfachheit  und  die  Massivität  in  den  Formen, 
fiir  den  ersten  L berblick  eher  nacktheilig  hervor  getreten.  Doch  dürfte  nur  dadurch 
die  rein  geometrisch  bildliche  Darstellung  verlieren,  wo  das  Auge  durch  die  Einfach- 
heit leicht  befriedigt  wird.  In  einer  die  Örtlichkeit  mehr  umfassenden  perspeclivisch 
malerisch  gehaltenen  und  mit  Baumgruppen  belebten  Darstellung  dagegen,  die  hier  der 
Kosten  wegen  nicht  weiter  ausgeführt  werden  konnte,  noch  mehr  aber  in  der  wirk- 
lichen Ausführung,  wird  diese  Einfachheit  eher  zum  Vortheil  sein,  indem  das  Auge, 
der  Localilät  angemessen,  von  den  einzelnen  und  bildlichen  Verzierungen  nicht  zer- 
streut, leichter  den  Eindruck  der  grofsarligen  Verhältnisse  und  Formen  entgegen  neh- 
men, und  das  Ganze  ruhiger  auffassen  kann. 

Wenn  zunächst  in  einer  öffentlichen  Beurtheilung  der  fraglichen  Entwürfe,  die  von 
dem  Charakter  des  Styls  bedingten,  aufserhalb  anlaufenden  Wandllächen,  und  die  von 
demselben  ebenfalls  bedingten  gedrückten  Dachflächen  einem  Bedenken  unterlegt  sind, 
so  sprechen  für  die  Ausführbarkeit  der  Ersteren  , ohne  dafs  es  einer  Hinweisung  auf 
die  Jahrhunderte  stehende  oft  ganz  durchbrochene  und  mithin  der  Witterung  von  al- 
len Seilen  freigestellten  massiven  Thurmspitzen  bedarf,  alle  geböschten  Futtermauern, 
und  für  die  Letztem  ebenfalls  so  viele  in  hiesiger  Gegend  vorhandene  ganz  flache 
Dachflächen,  ohne  dafs  man  seine  Zuflucht  zu  einer  steileren,  durch  die  äulseren  Im- 
fangsmauern  aber  wieder  verblendeten  Dachflächen  zu  nehmen  brauchte. 

Der  ägyptische  Styl  würde  übrigens  auch  nicht  minder  oft  mit  Vortheil  eine 
Anwendung  bei  rein  fortilikalorischen  Bangegenständen  abgebeu,  wenn  Zweckerfüllung 
dem  Zeigen  einer  mehr  zierlichen,  für  die  Umgebung  und  Bestimmung  aber  ganz  un- 
passenden architektonischen  Darstellung  vorgezogen  würde.  Denn  1)  spricht  die  hier 
ganz  angemessene  Einfachheit  desselben  zunächst  auch  für  die  Kostenersparung,  sowohl 
in  der  Ausführung,  als  auch  für  die  Ergänzung  bei  dem  Eintreten  beschädigender  Fälle, 
2)  entspricht  die  daraus  mit  hervorgehende,  in  der  Eigenthümlichkeit  des  Styls  lie- 
gende, dem  Anschein  nach  unzerstörbare  Festigkeit  ganz  der  örtlichen  Bestimmung, 
und  3)  gewährt  derselbe  für  die  gewöhnlich  aus  dossirten  Linien  bestehende  fortifi- 
kalorische  Umgebung  durch  das  Charakteristische  seiner  geböschten  Wand  und  gedrück- 
ten Dachflächen  für  die  Harmonie  des  Ganzen  genügendere  Formen,  als  die  anderen 
Baustyle  geben  können. 

Eben  so  eignet  sich  auch  der  ägyptische  Styl  zu  den  Synagogen,  — wie  eine  solche 
Anwendung,  öffentlichen  Blättern  zufolge,  kürzlich  in  Kopenhagen  ausgefübrt  ist, — 
indem  derselbe  hier  zunächst  auch  durch  seinen  Anstrich  vom  Alterthümlichen  dem 
jüdischen  Cultus  entspricht. 
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Der  von  der  II.  Lieferung  erschienenen  lsten  Ablheiiung  werden  noch  2 der- 
gleichen folgen,  welche,  auf  13  Blättern,  9 in  demselben  Styl  entworfene  Kirchen, 
unter  welchen  sich  zwei  mit  niedrigen  Seitenschiffen  und  mehrere  von  einem  min- 
der grofsen  Umfang  befinden,  enthalten  werden.  Für  eine  IV.  Abtheilung  sind  dann 
noch  hierzu  die  Entwürfe  zu  gewöhnlichen  Dorfkircheu  bestimmt. 

Dem  erschienenen  lsten  Heft  von  dem  ,,  Beitrag  zur  Construction  der  altdeut- 
schen Bauart”  werden  noch  2 — 3 dergleichen,  in  welchen  noch  Fenster,  die  Fufs-, 
(iurl-  und  Dachgesimse  und  andere  Details  von  dieser  Bauart  Vorkommen,  folgen.  Be- 
stimmt sind  diese  Blätter  zunächst  auch  für  Anfänger  zum  Selbstunterricht  und  als 
Vorlegeblälter  für  die  Bauhandwerks- Schulen,  zu  welchem  Behuf  auch  die  einzelnen 
3 heile  in  einer  mehrfachen,  verschiedenen  Darstellung  gegeben  und  für  den  leichteren 
Überblick  iu  einer  näheren  Folge  zusammen  gestellt  sind. 

Erfurt,  im  Januar  1833. 

E.  K opp. 

Der  Herausgeber  dieses  Journals  bemerkt  noch,  dafs  die  Zeichnungen  zu  den 
erschienenen  vor  ihm  liegenden  3 Heften  vorzüglich  schön  in  Kupferstich  ausgeführt 
sind.  Die  Tafeln  sind  von  Müller  in  Weimar  überaus  zart  und  sauber  gestochen. 
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